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SEJMIK MODELARZY 


województwa białostockiego 


18 stycznia br. w gmachu Zarżą i u ^c;£wódzkiega LOK w Białymstoku 
odbyło się posiedzenie Wojewódzkiej Komisji Modelarstwa, w której uczest¬ 
niczyło 20 osób, a wśród nich przedstawiciel Kurammjm. Oświaty i Wychowa¬ 
nia, nauczyciele i aktyw. 

Na posiedzeniu tym obecny był również pp-jc Kazimierz Zaperty — kier. 
biura Z W LOK w Białymstoku. Porusz, on: -.et. w.ele ..żernych spraw doty¬ 
czących dalszego rozwoju modelarstwa na lewie nowego województwa bia¬ 
łostockiego. Między innymi omówiono roczny pian pracy uwzględniając szko¬ 
lenie instruktorów, organizowanie letrńcn :z:r:v i_= wyróżniających się 
młodych modelarzy, zorganizowanie w.:daz-rg: iuuńu ~:zei=r = :w3 w Bia¬ 
łymstoku, a w późniejszym czasie dwezr :a.x rwary:..: vu.: rriwycr.. 

podczas dyskusji wiele było narzekań na : rai: * para rur i: zdalnego stero¬ 
wania, balsy i silników. Uczestnicy sp::u = r_i zn..a.~. isz i.u: zastrzeżeń do 
pracy placówki handlowej CSH w Białym.™: i: _ cmri - i ; -;r: zainteresowa¬ 
na w sprowadzaniu artykułów dla majiterkrwdcaźłw I zaDdelarzy. 

Warto, aby podobne posiedzenia konxią& iwiiflfflto ■fflafltoywtóy się w in¬ 
nych województwach, i żeby aktyw n ;_L:dpo- 

wiedzialny za rozwój modelarstwa na swatm terescue t : aktywiści 

z Białegostoku. 

S. M. 



Stefan Sobecki z Torunia dobrze rzrp: rz-a.Łnwfiiu! łbuuuttttnuwMfs; umumrmtfim raw- 
nych żaglowców i w ogóle modelarsr®i .Kni:-,i:;::]iiinisaa(;..^, ;i)ira‘“i::i!r"..ii w;ąc, 

jako pierwszy z modelarzy, w programie .JJ lBBPffl nm.:-rrgi 

i bariery” swój dorobek modelarski. uniiiifjffWBę Mpcszaoipun.. - zna¬ 

ny okręt Nelsona VICTORY był już Ic;' tgaihmrmanilte iiiiiBiiiiiiliiiliiiiiwwManiiy w na¬ 
szym czasopiśmie. 

Obecnie przedstawiamy DAR FOMCrU> taąproi BUUttłSMi, wyatmany 
w podziałce 1:50, który ma łączną di z g a rn ie HO raniimi. MMtmitltłlliiiiiir suc 
latnych obliczeń autora budowa modelz tsm uattlta W;, -ki 

tej pracy można podziwiać w Muzeum HRttMliu.' imniniu ■■ y- 

stawiony jest na eksponowanym miejsetn - 
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Czytelników i instytucję) 
spis treści „Modelarza :;z 
łanie zgłoszeń na kartka: i 
imię i nazwisko, adres oraj 
delarz”. 

Zgłoszenia prosimy 1 ńtmi 
szawa, ul. Chocimska IŁ I 


ruinrr' miraicm lufinymać 

■ 

.Mo- 

Blillł— War- 

.„Jiiiiiiiitiiiiciiiiurp”' 


Spis treści będzie wyy ńun: v lunD^imulliwuiiiniiii!' w»?x.:. .u£: ko¬ 
lejności zgłoszeń. 


NASZA OKŁADKA 

Modelem silnikowym zdalnie sterowanym. ,JJ)iiii)»muiilltll |,M * fiitltaMMMuninumuiKc steruje 

przy użyciu jedynie steru kierunku. Tak pa®®* auiuutHur nn upnnu mmiiiiiwiffl! aa na stro¬ 
nicy 14 „Modelarza”. 

Na zdjęciu urocza mieszkanka Jeleniej Giny ’.7. mrniunttUttłłlnnmii „„imiminniiiuiiic 

■w. I mmnzLEWSKi 
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Kol. A. Rawski otrzymuje z rąk wicedyr. 
dep. GKKFiT — M. Lubińskiego odzna¬ 
ką „Zasłużonego działacza kultury fi¬ 
zycznej 


fachowych porad, nie wykluczając na¬ 
wet tak prozaicznych, jak przy zaku¬ 
pie materiałów i sprzętu modelarskie¬ 
go. 


SUKCESY NIE RODZĄ SIĘ SAME 

O zasięgu i rozległości dziatama tej 
placówki świadczą liczby. I tak w okre¬ 
sie 10 lat przewinęło się przez Warszaw- 
ski Klub Modelarski 277 modelarzy. 
Kilku spośród nich prezentujemy w fo¬ 
toreportażu na 30 stronie. 

Powołana przed 4 laty sekcja sporto¬ 
wa WKM w istotny sposób przyczynia 
się do podniesienia poziomu modelar¬ 
stwa wyczynowego aa terenie samej 
stolicy, ale nie tylko. Sprawdziany i 
liczne starty zawodników WKM dowo¬ 
dzą wysokiej ich klasy 

Członkowie tego jednego klubu zdo¬ 
łali zgromadzić w krótkim przecież 
okresie jego istnienia aż 62 złote medale 
w mistrzostwach Polski. Reprezentacja 
klubu zdobyła na własność puchar 
„Młodego Technika*’ w Mistrzostwach 
Polski modeli pływających zdalnie kie¬ 
rowanych. 

Członkowie WKM w decydującej 
mierze przyczynili się do zdobycia wy¬ 
sokich lokat przez Wojewódzki Zarząd 
Stołeczny LOK we współzawodnictwie 
Ogólnopolskim. Zarząd Stołeczny upla¬ 
sował się mianowicie na trzeciej pozy¬ 
cji w 1969 r., na drugiej w 1970 r. i wre¬ 
szcie na pierwszym miejscu w 1971 roku. 

Kierownictwo WZStoł. Ligi wysoko 
ocenia tę propagandową, szkoleniową i 
wyczynowo-sportową rolę WKM. Pod¬ 
czas wspomnianego na wstępie uroczys¬ 
tego posiedzenia prezydium w siedzibie 
klubu prezes WZStoł. LOK Czesław 
Górski udekorował kierownika mode¬ 
larni MSM „Starówka” kol. A. Michal¬ 
skiego brązowym medalem „Za zasługi 
dla obronności kraju” i wręczył kilku 
innym działaczom — członkom klubu 
upominki w uznaniu ich zasług na ni¬ 
wie modelarskiej. 

* * * 

Zwiedzającym tę świetnie wyposażoną 
w odpowiednie urządzenia i lśniącą od 
„złota” zdobytych medali placówkę, 
przysłuchującym się relacjom najaktyw¬ 
niejszych członków — działaczy i wy¬ 
czynowców: kol. kol. T. Rawskiego, 
J. Pietrzaka, M. Raziuka i M. Wójcika 
nasuwa się nieodparta refleksja, że do¬ 
piero takie kluby spełniać mogą z p<v 
wodzeniem swą prekursorską misję w 
politechnizacji społeczeństwa, a szcze¬ 
gólnie młodzieży. Stanowią one wzorce 
tego, co chciałoby się w niedalekiej 
przyszłości móc widzieć we wszystkich 
naszych województwach. Ludzie bowiem 
są, protektorzy podobni prezesowi Ma¬ 
linowskiemu na pewno się znajdą. Abyś¬ 
my tylko te potencjalne możliwości 
chcieli i potrafili wykorzystać. Mode¬ 
larstwo jest wszak jedną z najatrak¬ 
cyjniejszych form wychowania „ młodzie¬ 
ży. I taką jeszcze długo pozostanie. 

ZENON ZATORSKI 


Dostojnych gości — członkom Prezydium WZStoł. LOK oproioadza po wystawie 

kol. A. Michalski. 


NA 

MARGINESIE 

PEWNEGO 

JUBILEUSZU 

Całe wydarzenie można by właściwie 
skwitować lakoniczną informacją, że 
oto 8 stycznia 1976 roku odbyło się z 
okazji X-lecia jednej warszawskiej pla¬ 
cówki lokowskiej uroczyste prezydium 
Wojewódzkiego Zarządu Stołecznego 
LOK, na którym dokonano dogłębnej 
oceny działalności politechnicznej Ligi 
na terenie stolicy i okolic, że uhonoro¬ 
wano najzasłużeńszych działaczy, in¬ 
struktorów i wyczynowców modelar¬ 
skich medalami i upominkami, że omó¬ 
wiono perspektywy itd. itd. W końcu 
X-lecie nie stanowi już w naszym ży¬ 
ciu społecznym jakiegoś ewenementu. 

Ze skromnym, lecz jakże już chlub¬ 
nym jubileuszem X-lecia Warszawskie¬ 
go Klubu Modelarskiego LOK należy 
jednak nieco inaczej. Jest to bowiem 
zjawisko w naszym życiu społecznym 
samo w sobie, rzec by można, na miarę 
przysłowiowej epoki. Na miarę no¬ 
wych, lepszych dla organizacji czasów, 
których świtanie w dalszym rozwoju 
politechnizacji przez naszą organizację 
zwiastuje właśnie Warszawski Klub 
Modelarski. 

PREKURSORSKA ROLA KLUBÓW 

Rola klubów specjalistycznych, a 
wśród nich szczególnie nas interesują¬ 
cych klubów modelarskich niesłycha¬ 
nie wzrasta w nowych warunkach 
działania Ligi. Toteż najwyższa pora, by 
nasze kluby wszystkich specjalności 
podejmowały coraz skuteczniej „kon¬ 
kretne zadania w dziedzinie świadczeń 
fachowej pomocy sekcjom specjalistycz¬ 
nym w kołach LOK, między innymi 
poprzez obejmowanie klubowych patro¬ 
natów nad merytoryczną działalnością 
tych sekcji” — co nakazuje „Program 
działania Ligi Obrony Kraju na lata 
1974—1977”, uchwalony przez VI Krajo¬ 
wy Zjazd naszej organizacji. 

Warszawski Klub Modelarski jest sto¬ 
sunkowo młodą placówką, wszak stuk¬ 
nęło mu dopiero pierwsze dziesięciole¬ 
cie istnienia, ale osiągnięcia tego klu¬ 
bu zasługują na baczniejszą, niż dotąd 
uwagę, ponieważ zasłużył on sobie do- 


Prezes WZStoł. LOK — Czesław Górski 
dekoruje A. Michalskiego brązowym me¬ 
dalem „Za zasługi dla obronności kraju” 


tychczasowym działaniem na miano 
placówki wzorcowej, przy odwiedzaniu 
której wzdycha się mimowolnie — oby 
takich klubów jak najwięcej w kraju. 

Oczywiście, jak przy każdym przed¬ 
sięwzięciu, najpierw objawić się musie¬ 
li konkretni ludzie, rozmiłowani w mo¬ 
delarstwie i zaangażowani społecznie. 
Ta grupa entuzjastów politechnizacji 
została w porę dostrzeżona przez kie¬ 
rownictwo Zarządu Stołecznego LOK 
i życzliwie, a skutecznie wsparta. Po¬ 
nieważ zaś te połączone starania o od¬ 
powiednią bazę (lokal, sprzęt i urządze¬ 
nia techniczne) we właściwym lokowa¬ 
no kierunku — cel niebawem został 
osiągnięty. 

Prezes Międzyzakładowej Spółdzielni 
Mieszkanowej „Starówka” J. Malinow¬ 
ski okazał się być równie zagorzałym 
społecznikiem i miłośnikiem modelarst¬ 
wa, co niestrudzonym budowniczym 
stolicy. Dzięki niemu to Warszawski 
Klub * Modelarski pozyskał szczupłą 
wprawdzie, ale przytulną gościnę w 
modelarni „Starówki”. I tak to się za¬ 
częło... 

W 1966 roku mógł wreszcie Warszaws¬ 
ki Klub Modelarski rozpocząć swoją 
szeroko zakrojoną działalność politech¬ 
niczną w całym tego słowa znaczeniu. 
Do klubu zaczęli ściągać wytrawni mo¬ 
delarze, chcąc uprawiać tę atrakcyjną 
dyscyplinę sportową. Klub zaczął pro¬ 
mieniować doświadczeniem swych 
członków na warszawskie modelarnie, 
przyczynając się do podniesienia w nich 
poziomu szkolenia podstawowego. 

Na bazie klubu wyrastali i doskona¬ 
lili swoje kwalifikacje instruktorzy i 
sędziowie modelarstwa. Udzielano i 
udziela się tu wszystkim konkretnych 
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SKYLAB 

PODZIAŁKA 

M. GOŁUCKA 

ILOŚĆ RYS. 1 

DATA 17.12.1975 

NR RYS. 1 































































U NASZYCH 
SĄSIADÓW 


W dniach 2—5 października 1975 r. od¬ 
były się w Czechosłowacji kolejne mi¬ 
strzostwa modeli kosmicznych zorgani¬ 
zowanych przez Komitet Centralny 
SVAZARM przy współpracy klubu mo¬ 
delarskiego „Skarus” z Ostrawy. 

W zawodach uczestniczyło 57 zawodni¬ 
ków zakwalifikowanych w zawodach re¬ 
gionalnych Słowacji i Czech. Przywie¬ 
ziono 78 modeli różnych klas. Jeśli cho¬ 
dzi o makiety, to najwięcej było rakiet 
typu Saturrr — 11 sztuk, oraz 7 makiet 
typu Sojuz i Wostok. Zawody obsłu¬ 
giwało 5 komisji sędziowskich. Obowią¬ 
zywał nowy regulamin FAI, z którym 
zapoznano modelarzy już w styczniu 
j. 975 r. 

Do napędu modeli rakietoplanów i ra¬ 
kiet wysokościowych stosowano znane 
silniki ZYS Dubnica. Natomiast makiety 
były napędzane specjalnie opracowanymi 
silnikami WIO, które wznosiły makiety 
na wysokość 500 m». 

Najbardziej udany lot wykonał K. Ur¬ 
ban uzyskując rakietą Saturn maksymal¬ 
ną ilość punktów — 100 pkt. Natomiast 
największy sukces odniósł w rakietach 
klasycznych — J. Bezdeda z Dubnicy, 
który triumfował aż trzykrotnie w rakie- 
toplanach, rakietach wysokościowych i 
czasowych. J. Labaśova w makietach 
z silnikiem 40 Ns uzyskała wysokość 
502 m, plasując się na 4 miejscu. 

A oto wyniki najlepszych zawodników: 
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Fot. 1. Mistrz sportu ĆSSR J. Viviś — 
specjalista w budowie makiet 


Fot. 2. Komisja sędziowska w czasie oce¬ 
ny makiet 

Fot. 3. Widok od strony dysz makiety 
Saturn 5 w wykonaniu Karola Urbana. 

Fot. 4. Jedyna uczestniczka zawodów 
pionierskich Jana Labaśova i makietą 
rakiety Redstone-Merkury 
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MISTRZOWIE CSRS - SENIORZY 


Rakietoplany — Milan Jelinek — Dubnica — 798 pkt. 

Rakiety ze spadochronem 2,5 Ns: Radka Kucerova — Adamów — 630 pkt. 

Rakiety wysokościowe 5 Ns: M. Jelinek — Dubnica — 412 m 

Rakiety wysokościowe 10 Ns: JVO — Kriz-Plzen — 466 m 

Makiety 10 Ns (Viking 10): vJad. Urbanek 643 4- 503 + 69 = 1215 

Makiety 40 Ns (Saturn): Jeroslav Divis — Fraha 820 + 439 + 74 = 1333 

Makiety 80 Ns (Saturn IB): J. Divis — Praha 862 + 100 = 962 

Opracowano na podstawie 


A. ROSENBERGA 
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„ZIEMSKIE ORBITY 
KOSMOSU” 

Bardzo interesującą i pożytecz¬ 
ną imprezę pn. „Ziemskie Orbi¬ 
ty Kosmosu” zorganizowały o- 
statnio Rada Główna Federacji 
SZMP, ZG TPPE, Komitet d/s 
Radia i Telewizji oraz Redakcja 
„Sztandaru Młodych”. 

W imprezie, która stała na bar¬ 
dzo wysokim poziomie — w eli¬ 
minacjach przeprowadzonych na 
szczeblu wojewódzkim przez Ra¬ 
dy Wojewódzkie SZMP — udział 
wzięło ponad 7 tys. osób w wieku 
14—28 lat. Wszyscy zwycięzcy 
eliminacji wojewódzkich w na¬ 
grodę wyjechali do Związku Ra¬ 
dzieckiego, gdzie w programie 
m.in. przewidziane było zwiedza¬ 
nie Gwiezdnego Miasteczka. 

Zwycięzcy, wspólnie z 4-osobo- 
wą reprezentacją czytelników 
„Sztandaru Młodych”, spotkali 
się w Warszawie w dn. 4.XI.1975, 
gdzie wzięli udział w elimina¬ 
cjach pisemnych, mających na 
celu wyłonienie 12 finalistów, 
którzy brali udział w finałowych 
rozgrywkach przed kamerami 
Telewizji Polskiej. Zwiedzili 
również Wojskowy Instytut Me¬ 
dycyny Lotniczej oraz uczestni¬ 
czyli w otwarciu wystawy ra¬ 
dzieckich modelarzy fantastów. 

Po bardzo wyrównanej walce 
w telewizyjnym finale zwycięzcą 
konkursu został student III roku 
Wydziału Mechanicznego Poli¬ 
techniki Warszawskiej — Miro¬ 
sław Brzostowski. Drugie miej¬ 
sce zajął student Uniwersytetu 
Śląskiego w Katowicach — Zbig¬ 
niew Motyka, a trzecie pracow¬ 
nik Stoczni im. Adolfa Warskie- 
go w Szczecinie — Lech Sołty¬ 
siak. 

Honorowym gościem konkursu 
był kosmonauta, Bohater Związ¬ 
ku Radzieckiego — płk Jurij 
Artiuchin, inżynier pokładowy 
„Sojuza 14”. 

Ta bardzo pożyteczna impreza 
godna jest szerokiego populary¬ 
zowania. W latach następnych 
powinno się organizować więcej 
tego typu konkursów, gdyż ma¬ 
my w kraju sporo młodzieży zaj¬ 
mującej się zagadnieniami kos¬ 
monauty ki i astronomii. Na uwa¬ 
gę zasługuje fakt coraz większe¬ 
go zainteresowania się tymi za¬ 
gadnieniami przez dziewczęta 
szkół licealnych. 

JULIUSZ JAROŃCZYK 
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WYNIKI WSPOŁZAW 


Jak co roku dokonano podsumo¬ 
wania punktów za wyniki uzyskane 
w zawodach sportowych modelar¬ 
stwa LOK przez Zarządy Woje¬ 
wódzkie naszej organizacji (jeszcze 
według dawnego podziału admini¬ 
stracyjnego państwa). 

Szczegółowa punktacja obejmuje 
wyniki zespołów ZW LOK uzyska¬ 
ne na wszystkich centralnych zawo¬ 
dach modeli kołowych, latających 
i pływających, w grupie juniorów 
oraz juniorów i seniorów razem. 

W sumie obejmuje to 8 tabel, zaj¬ 
mujących łącznie 5 stron maszyno¬ 
pisu. Zbyt dużo, by publikować te 
dane w całości. Postanowiono więc, 
że podamy do publicznej wiadomo¬ 


ści tylko punktację zbiorczą, uzy¬ 
skaną przez ZW LOK, obliczoną dla 
juniorów i seniorów razem, dla 
wszystkich rodzajów modelarstwa. 
Te dane powinny wystarczyć do 
wyciągnięcia ogólnych wniosków. 

Zainteresowanych bliżej tematem 
odsyłamy do Zarządów Wojewódz¬ 
kich LOK, dokąd wysłano komplety 
obliczeń współzawodnictwa sporto¬ 
wego modelarstwa LOK za 1975 r. 

Przedstawione zestawienie publi¬ 
kujemy bez komentarzy. Powinno 
ono posłużyć do wyciągnięcia wnio¬ 
sków do dalszej pracy nie tylKO 
przez aktyw modelarski. 

J. M. 



Zarząd 

Uzyskane 

Wojewódzki LOK 

ilości pkt. 

1 . 

Gdańsk 

2690 pkt. 

2. 

Kraków 

2410 

» 

3. 

Poznań 

2090 


4. 

Bydgoszcz 

1880 

99 

5. 

Łódź 

1830 

99 

6. 

Lublin 

1805 

» 

7. 

Opole 

1720 

99 

8. 

Katowice 

1570 

99 

9. 

Warszawa Stół. 

1515 

99 

10. 

Wrocław 

1310 

99 

11. 

Białystok 

1250 

99 

12. 

Warszawa Woj. 

1175 

99 

13. 

Szczecin 

1140 

99 

14. 

Kielce 

1025 

99 

15. 

Rzeszów 

915 

99 

16. 

Koszalin 

905 

99 

17. 

Olsztyn 

805 

99 

18. 

Zielona Góra 

330 

99 


S przęgło odśrodkowe jest bar¬ 
dzo ważnym ogniwem modeli 
śmigłowców, czy zdalnie kie¬ 
rowanych modeli samochodów. 
Pozwala ono zdalnie, przy 
zmianie obrotów silnika sprzę¬ 
gać napęd ż przekładnią itp. Najczęściej 
spotykany zakres obrotów, przy którym 
następuje sprzęganie, wynosi od 3000—4500 
obr/min. Konstrukcja takiego sprzęgła 
zwykle wiąże się z dość znacznym skom¬ 
plikowaniem układu. Najchętniej stosuje 
się wykonanie fabryczne. Niestety, nigdy 
nie udało mi się nabyć sprzęgła odśrod¬ 
kowego do silnika np. 10 ccm, a wyko¬ 
nanie i wyregulowanie klasycznego z 
ciężarkami i układem sprężyn nie jest 
takie proste. Podpatrzyłem zatem sprzę¬ 
gło w modelu śmigłowca D. Schlutera 
D-S22 i ze względu na naprawdę prostą 
i przejrzystą konstrukcję chciałbym je 
polecić i innym kolegom borykającym 
się z podobnymi trudnościami. Rysunek 
założeniowy oraz rysunki detali sprzęgła 
podane są obok. 

Zasada działania i konstrukcja są nie¬ 
zmiernie proste: Na kole zamachowym 
1) osadzona jest przy pomocy śrub (8) 
cdpowiednio nacięta tarcza (7) wykona- 
r_a ze stali sprężynowej. Pod wpływem 
obrotów siła odśrodkowa powoduje od¬ 
chylenie naciętych części tarczy propor¬ 
cjonalnie do obrotów. Przy określonej 
ich liczbie tarcza rozchyli się tak, aż 
zacznie zahaczać o azbestową wykła¬ 
dzinę (6) kosza sprzęgła (2). Jest to mo~ 
mer.: tzw. zasprzęglenia. W miarę wzro¬ 
stu obrotów, części tarczy będą coraz 
dokładniej przylegać do kosza, aż uzy¬ 


ska się pełne sprzęgnięcie i cały mo¬ 
ment obrotowy silnika zostanie przeka¬ 
zany na wałek zdawczy (4). W tarczy (7) 
wprasowana jest tulejka brązowa lub 
mosiężna (3). Należy ją docierać do 
współpracującego z nią wałka (4). Roz¬ 
wiązanie takie jest konieczne dla unik¬ 
nięcia niepożądanego zjawiska „bicia” 
w momencie zasprzęglania, pozwala tak¬ 
że zachować raz ustaloną regulację 
sprzęgła. Bardzo ważna jest także wy¬ 
kładziną kosza sprzęgła (6). Dzięki niej 


uzyskuje się elastyczne zasprzęglenie. 
Azbest formuje się w koszu (2) na 
mokro. Po wyschnięciu wykładzinę (6) 
wkleja się np. „Butaprenem”. Aby za¬ 
bezpieczyć ją przed przedwczesnym zu¬ 
życiem, należy w powierzchnię pracującą 
wykładziny wprasować drobne wióry 
mosiężne. Kosz sprzęgła mocowany jest 
do wałka (4) dwoma wkrętami M 3 roz¬ 
stawionymi co 90°. Dla większej pewno¬ 
ści zamocowania na wałku należy wy¬ 
konać pod nie wgłębienie cienkim 
wiertłem. 

Regulacja sprzęgła polega na odpo¬ 
wiednim dobraniu średnicy otworów w 


tarczy (7) zakończających wycięcia. Przy 
otworach 0 4 uzyskuje się zasprzęgle¬ 
nie przy ok. 4000 obr/min. Po zauwa¬ 
żeniu zjawiska bicia sprzęgła, które mo¬ 
że być spowodowane wieloma czynni¬ 
kami, np. niedokładnością wykonania 
tarczy (7) lub niejednorodnością mate¬ 
riału, należy ustalić, która część bije 
(np. przy pomocy kredy) i pilnikiem 
iglakiejn delikatnie podpiłowywać odpo¬ 
wiedni otwór dla wyeliminowania nie¬ 
korzystnego zjawiska. Po założeniu ko¬ 


sza sprzęgła i przytrzymywaniu ręką w 
czasie zasprzęglenia można dokładnie 
wyczuć, czy sprzęgło bije, czy nie. Wkrę¬ 
ty (5) mocujące kosz sprzęgła oraz śru¬ 
by (8) należy po obróbce hartować bądź 
tylko utwardzać powierzchniowo. Kształt 
koła zamachowego (1) podanego na ry¬ 
sunku pokazuje przykładowe zamoco¬ 
wanie tarczy sprzęgłowej. Wymiary 
sprzęgła podane są dla wersji przysto¬ 
sowanej do silnika 10 ccm. . Po odpo¬ 
wiednim zmniejszeniu można je stoso¬ 
wać do silnika 5 ccm, a nawet do 
2,5 ccm. 

ANDRZEJ MARIAŃSKI 
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3 
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4 

Nałek 
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5 

Wkręt 

stal 55 

sztZ 

6 
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szt 1 

7 

Tarcza sprzęgła 

stal 505 

szt 1 

8 

Śruba 

stal ŚS 

sztZ 
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SILNIK SPALINOWY PB-15DR 



Trudności z farbami 
marki „HUMBROL" 


Nawiązując do artykułu W. 
Bączkowskiego pt. MALOWANIE 
MODELI zamieszczonego w nr 12 
„Modelarza’’ pragnę podzielić się 
moimi doświadczeniami w sto¬ 
sowaniu farb marki „Humbrol”. 

Rozpoczynając pierwsze próby 
z farbami „Humbrola” otrzyma¬ 
łem również pozytywne wyniki. 
Nie da się uniknąć, że od czasu 
do czasu pojedyncze tonacje ma¬ 
towe należy' zmieszać, ażeby 
otrzymać ten właściwy kolor, 
szczególnie przy naprawach mo¬ 
deli. Tu muszę stwierdzić, że te 
mieszane farby nie zawsze miały 
matowy wygląd, po wyschnięciu 
miały powierzchnię świecącą 
(błyszczącą). Powstaje pytanie, 
czy można użyć do tej matowej 
mieszanki jakiegoś składnika, że¬ 
by po użyciu faktycznie otrzy¬ 
mać lakier matowy. 

Przy prawidłowym przygoto¬ 
waniu matowych lakierów marki 
„Humbrol”, względnie podobnych, 
nie ma potrzeby dodawania 
składników dla otrzymania ko¬ 
loru matowego na pomalowanym 
przedmiocie. 

Przy malowaniu należy jednak 
zachować podstawową zasadę, żc 
przy mieszaniu matowych lakie¬ 
rów trzeba zwrócić uwagę na 
dokładne wymieszanie tej kom¬ 
pozycji, gdyż przeważnie osad 
tej ^mieszanki spowoduje świe¬ 
cenie się (błyszczenie) farby po 
wyschnięciu, zamiast otrzymania 
powierzchni matowej malowane¬ 
go przedmiotu. 

Niewłaściwe mieszanie powo¬ 
duje, że te różnorodne w ciężko¬ 
ści drobinki pigmentów farby 
niewłaściwie połączą się. W 
związku z tym należy drewnia¬ 
nym patyczkiem tak długo mie¬ 
szać, aż nie będzie żadnych gru¬ 
dek i taka mieszanka otrzyma 
jednolitą tonację. W takim przy¬ 
padku po namalowaniu po¬ 
wierzchni otrzymujemy po wy¬ 
schnięciu farby matową po¬ 
wierzchnię. 

Przy okazji należy zwrócić 
uwagę, że farby matowe firmy 
„Humbrol” nie nadają się do ma¬ 
lowania powierzchni metalowych, 
a tylko modeli z tworzyw sztucz¬ 
nych. 

WALDEMAR NEY 


Bardzo znanymi i cieszącymi się uzna¬ 
niem modelarzy wyczynowych, startu¬ 
jących w kategorii modeli wyścigowych, 
są silniki typu PB-15DR produkcji 
PAULA BUGLA (Austria). Silniki tego 
typu nie spotykane są na zawodach 
krajowych ze względu na wysoką cenę 
i trudności związane z ich zakupem. 

Pierwszą wersją silnika PB-15DR był 
silnik HP-15D, którego produkcji za¬ 
przestano w 1968 r. — pokazany jest 
na zdjęciu 1. W 1968 r. Na Mistrzo¬ 
stwach Świata (Finlandia) na silniku 
HP-15D znany zespół amerykański 
STOCKTON — JEHLIK zdobył tytuł Mi¬ 
strza Świata. Na tych mistrzostwach 
70% zawodników startowało na silnikach 
HP-15D. W 1974 r. na mistrzostwach 
świata modeli latających na uwięzi w 
Hradec Kralove — Czechosłowacja, ze¬ 
spół BUGL — STRANIAK z Austrii 
zdobył tytuł wicemistrza świata na sil¬ 
niku PB-15DR z wynikiem w finale 
8'42,5". Silnik ten pokazany jest na zdję¬ 
ciu 2. 

Jak już wspomniałem, PB-15DR jest 
silnikiem przeznaczonym do wyścigu ze¬ 
społowego, jednocylindrowy, dwusuwo¬ 
wy, chłodzony powietrzem, samozapłono¬ 
wy. Posiada trzy kanały płukające, sto¬ 
sowane obecnie prawie we wszystkich 
silnikach wyczynowych. Sterowanie wlo¬ 
tu mieszanki przez pierścień obrotowy 
osadzony na wykorbieniu — konstrukcja 
Paula Bugla — zdjęcie 3. 

DANE TECHNICZNE 

Średnica cylindra — 14 500 mm 

Skok tłoka — 15 000 mm 

Pojemność skokowa — 2 475 cm s 

Masa silnika wraz z wyłącznikiem 

— 193 g 

BUDOWA SILNIKA 

Silnik PB-15DR posiada ciekawą i rzad¬ 
ko spotykaną budowę. Wszyscy mode¬ 
larze latający na tych silnikach twier¬ 
dzą, że jest silnikiem bardzo dobrym, 
lecz mą również i wady — posiada zbyt 
skomplikowaną budowę, co poważnie 
utrudnia jego eksploatację przez mniej 
doświadczonych modelarzy. Poza tym 
jest silnikiem ciężkim. 

Korpus silnika odlano ze specjalnego 
stopu aluminium w kokili. Odlew wy¬ 
konano bardzo starannie. Wał korbowy 
silnika osadzono w dwóch łożyskach 
kulkowych, które znajdują się w obu¬ 
dowie wykonanej ze stopu aluminium, 
przykręconej czterema śrubami do kor¬ 
pusu silnika, w tylnej części silnika 
znajdują się elementy rozrządu i gaźni- 
ka przykręcone w podobny sposób, jak 
i część przednia. Gażnik silnika wyko¬ 
nany jest w systemie obudowanym 
(0 3 mm) wraz z zamontowanym na 
mm wyłącznikiem do odcinania dopły¬ 
wu paliwa (budowa tego wyłącznika 
opisana jest osobno). 

W bardzo ciekawy sposób rozwiązano 
rozrząd. Pierścień wykonany ze stopu 
aluminium, przykręcony jest do wykor- 
bienia wału za pomocą śruby M4 typu 
Imbus — widać to dokładnie na zdję¬ 
ciu 3. Producent nie przewiduje roz¬ 
bierania połączenia ze względu na trud¬ 
ności osiowego ustawienia tego elemen¬ 
tu. Na obwodzie pierścienia wyfrezo- 
wany jest na odpowiedniej długości ka¬ 
nał, który stanowi układ rozrządu. 
Wewnętrzna część pierścienia ślizga się 
po osadzeniu wykonanym na tylnej czę¬ 
ści ścianki. 

Korpus silnika podzielono poniżej okna 
wylotowego. Tuleja wprasowana jest w 
górną część korpusu. Takie rozwiązanie 
ułatwia wykonanie kanałów płukają- 
cych. Tuleję cylindra wykonano ze stali 
stopowej. Głowica ze stopu aluminium 
umocowana jest czterema śrubami M3. 

Tłok silnika o ciekawym rozwiązaniu 
konstrukcyjnym wykonano z żeliwa sto¬ 
powego. Korbowód dzielony jest na gór¬ 
nym oczku, tak że część sworznia tło¬ 
kowego umieszczono w gnieździe znaj¬ 
dującym się w tłoku, natomiast drugą 
część w gnieździe znajdującym się w 
korbowodzie. Tłok i korbowód spięto 
dwoma pierścieniami i zabezpieczono 
pierścieniami sprężystymi. Taki system 


powiązania tłoka z korbowodem zapew¬ 
nia małe luzy i prawidłowe smarowa¬ 
nie tego połączenia. Producent dlatego 
wybrał takie rozwiązanie, gdyż w tłoku 
znajdują się kanały skracające drogę 
mieszance przemieszczającej się do ko¬ 
mory spalania. Kanały te nie pozwalają 
na typowy system połączenia tłoka z 
korbowodem, ponadto utrudnia to moż¬ 
liwość dorobienia tłoka przez eksploatu¬ 
jącego silnik, co w rezultacie zapewnia 
producentowi stały zbyt silników. Wszy¬ 
stkie powierzchnie stykające się ze sobą 
są bez podkładek uszczelniających, co 
świadczy o precyzyjnym wykonaniu 
silnika. Na rys. 1 pokazano przekrój 
silnika typu PB-15DR wraz z opisem 
objaśniającym ciekawsze elementy. 


Pokończenie na str, 10 



Silnik 1'IMiDR 



a h 


a — górna część korpusu z tuleją, b — 
pierścień rozrządu przykręcony śrubą do 
wykorhienia, c •— denko- zamykające tyl¬ 
ną część silnika. 

Fot. W. MAŁKOWSKI 
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SILNIK 

SPALINOWY PB-15 DR 

dalszy ciąg ze str. 9 


BUDOWA I ZASADA DZIAŁANIA 
ZAWORU ODCINAJĄCEGO PALIWO 

Zawór ten mocowany jest bezpośred¬ 
nio do silnika za pomocą dyszy, która 
wkręcona jest do tylnej ścianki korpu¬ 
su. Zawór zapewnia możliwość urucho¬ 
mienia silnika podczas lotu modelu, po¬ 
nadto pozwala na szybkie napełnienie 
zbiornika paliwem, wprowadzenie mie¬ 
szanki do wydechu i wypełnienie całej 
instalacji paliwem, co umożliwia szyb¬ 
kie uruchomienie silnika. Zawór działa 
w następujący sposób: 

W pozycji A zawór zapewnia normalną 
pracę silnika, tzn. że zbiornik połączony 
jest przez gaźnik z silnikiem. W poz. B 
zbiornik napełniany jest paliwem, oraz 
przewód doprowadzający paliwo pod 
tłok. Jednocześnie w tym samym mo¬ 
mencie wypełniana zostaje cała insta¬ 
lacja paliwowa. Po zwolnieniu zaworu, 
z poz. B wraca samoczynnie do poz. A 
i silnik przygotowany jest do urucho¬ 
mienia. W momencie gwałtownego ruchu 
rączką sterowniczą w dół, orczyk znaj¬ 
dujący się w modelu przekazuje impuls 
do wyłącznika przez cięgło, sprężyna 
utrzymująca wyłącznik w pozycji A od¬ 
chyla się i zwalnia zawór, który prze¬ 
suwa sic w poz. C. Wtedy zamknię¬ 
ty jest dopływ paliwa do silnika, oraz 
przewód napełniający zbiornik i dopro¬ 
wadzający paliwo pod tłok. Silnik w 
tej pozycji zatrzymuje się. W celu 
powtórnego uruchomienia silnika wci¬ 
skamy zawór do poz. B, jednocześnie 
napełniając zbiornik. Po zakończeniu 
napełniania zbiornika zawór powraca do 
poz. A i silnik przygotowany jest po¬ 
nownie do uruchomienia. Jak już wspom¬ 
niałem, taki system napełniania zbiorni¬ 
ka i wyłączenia silnika zapewnia nam 
szybkie uruchomienie silnika. Zazwyczaj 
silnik uruchamia się przez jedno ude¬ 
rzenie w śmigło. Na rys. 2 pokazano 
przekrój zaworu odcinającego paliwo. 

OSIĄGI I EKSPLOATACJA SILNIKA 

Maksymalna moc silnika podana przez 
producenta wynosi 0,66 KM przy 20 500 
obr/min. — rys. 3. Podczas przeprowa¬ 
dzonych na tym silniku szeregu prób 
stwierdziłem, że pracuje on w zakresie 
13 500—14 500 obr/min. i, jak wynika z za¬ 
mieszczonego wykresu, mieści się w 
przedziale mocy 0,33—0,42 KM. 

Trzeba jednak pamiętać, że obroty sil¬ 
nika, a zarazem i jego moc, są możliwe 
do uzyskania tylko na śmigle zaleca¬ 
nym przez producenta. Jest to śmigło 
wykonane z kompozycji rowingu szkla¬ 
nego i węglowego, oraz żywicy epoksy¬ 
dowej (termoutwardzalnej). Skok na tym 
śmigle zmienia się od 146 -ł-190,5 mm. 
Średnica śmigła powinna wynosić 173 
mm. Na podstawie prób, jakie przepro¬ 
wadziłem na innych śmigłach, stwierdzi¬ 
łem, że tylko jedno śmigło pozwala na 
to, aby model mógł drogę 1 km przebyć 
w czasie 22" ~ 23", przy czym pełny 
zbiornik paliwa wystarcza na 35 okrążeń 
lotu modelu (na dyszy o '0 3 mm). Na¬ 
tomiast przy zastosowaniu dyszy o 0 2,9 
mm może on przelecieć 43 okrążenia — 
co jest szczególnie korzystne przy lotach 
finałowych. Najlepsze osiągi silnik uzy¬ 
skuje na paliwie o następującym skła¬ 
dzie: 

eter — 35,0% 
nafta — 42,5% 
olej rycynowy — 20,0% 
azotan amylu — 2,5% 

Należy przy tym zwrócić uwagę, aby 
azotan amylu nie był zbyt stary, gdyż 
wydzielające się w nim między innymi 
kwas siarkowy oraz woda obniżają ja¬ 
kość azotanu amylu i przyczyniają się 
do zmniejszenia osiągów silnika powo¬ 
dując korozję części stalowych. Podczas 
eksploatacji silnika należy prawidłowo 
ustawić zbiornik względem osi gażnika, 
gdyż w przeciwnym razie występują 
trudności z uruchomieniem i równo¬ 
mierną pracą silnika. Zbiornik powinien 
być ustawiony ponad osią gażnika. 
Chciałbym — i na pewno wielu mode¬ 
larzy również, aby tego typu silniki 
były rozprowadzane przez kluby. 

inź. ANDRZEJ ZIEMNIAK 



Rys. 1. Przekrój silnika PB-15DR. 1 — tłok wraz z gniazdem, w którym osadzony 
jest sworzeń tłoka, 2 — sworzeń, 3 — korbowód z gniazdem na sworzeń, 4 — pier¬ 
ścienie spinające tłok z korbowodem, 5 — pierścienie sprężyste zabezpieczające 
sworzeń i pierścienie przed wysunięciem się, 6 — denko zamykające tylną część sil¬ 
nika spełniające jednocześnie rolę elementu rozrządu, 7 — pierścień rozrządu, 

8 — śruba mocująca pierścień do wykorbienia. 



Rys. 2. Przekrój zaworu odcinającego paliwo konstrukcji PAULA BUGLA zastoso¬ 
wanego w silniku FB-15DR. l — otwór wlewowy paliwa, 2 — miejsce przyłącze¬ 
nia przewodu paliwowego łączącego zbiornik z gaźnikiem, 3 — rurka przekazująca 
paliwo do wydechu silnika (podlewanie silnika), 4 — przewód napełniający zbiornik 
paliwem, 5 — otwór, w który wkręcona jest dysza gażnika, A — normalna praca sil¬ 
nika — otwarte są przewody: 2; 5, zamknięte 4; 3, B — napełnianie zbiornika pali¬ 
wem — otwarte są przewody: 2; 3; 4, zamknięty 5, C — silnik zatrzymany — zamk¬ 
nięte są przewody 2; 3; 4. 
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PROJEKTOWANIE MINIATUROWYCH SAMOLOTÓW 


• Książka Miklaszewskiego jeszcze o tym nie wspomina. 


OD AUTORA 

Jesteśmy świadkami szybkich przemian, jakie wywołuje postęp 
techmczny we wszystkich dziedzinach naszego życia. 

Dotyczy to również politechnizacji, a w jej ramach modelarstwa 
lotniczego sportowego i amatorskiego. Uprawiamy je 10 Polsce Lu- 
dowej od przeszło 30 lat. Mało kto zdaje sobie dziś sprawę, jak 
wielkie zmiany zaszły w tym okresie. 

Bezpośrednio po wojnie znaliśmy tylko lot swobodny oraz naj¬ 
prostsze technologie. W zakresie teorii i projektowania panował 
zamęt i pomieszanie pojęć. Wielką lukę w postępie uczyniła tu 
wojna. 

Już w 1946 r. pojawiła się na naszym rynku księgarskim znako¬ 
mita książka radzieckiego autora G. W. Miklaszewskiego „Modele 
latające”, Korzysta ona z doświadczeń innych krajów, a szczegól¬ 
nie Stanów Zjednoczonych, które mogły sobie pozwolić nie tylko 
na luksus uprawiania modelarstwa, ale i rozwijania teorii mode¬ 
larskiej podczas Wojny. Książka ta za jednym zamachem zlikwido¬ 
wała całą wojenną lukę w zakresie teorii i materiałów do projek¬ 
towania modeli. Późniejsze przełomowe przemiany i wydarzenia 
w zasadniczy sposób zmieniły nasz stosunek do całego problemu. 

Niektóre warto wyliczyć. Będą to: 

— wprowadzenie, a następnie rozpowszechnienie techniki lotu ste¬ 
rowanego na uwięzi w Polsce (ok. 1947 r.)*, / 

— rozwój wyższych form pilotażu — pilotaż modeli szybkich i 
akrobacyjnych (po r. 1950), 

— naprowadzenie i rozpowszechnienie napędu spalinowego, pierwsze 
silniki samozapłonowe (1948 r.), zapoczątkowanie ich seryjnej 
produkcji w Polsce), 

— wprowadzenie nowoczesnej technologii opartej na wykorzystaniu 
struktur zbliżonych do stosowanych w lotnictwie (konstrukcje 
przestrzenne, skorupowe itp.), 

— zapoczątkowanie, a następnie szybki rozwój „miniaturowego 
lotnictwa” rozumianego jako budowa latających modeli praw¬ 
dziwych samolotów (modeli redukcyjno-latających). w Polsce 
nastąpiło to po ugruntowaniu się techniki lotu na uwięzi (druga 
połowa lat 50-tych). 

— wprowadzenie zdalnego kierowania, za pomocą fal radioun/ch 
(pierwsze próby w kraju — początek lat 50-tych), 

— wprowadzenie techniki tranzystorowej, rozwój miniaturyzacji w 
technice zdalnego kierowania (w Polsce lata 1964—1968), 

— rozwój dojrzałych, w pełni funkcjonalnych form i systemów zdal¬ 
nego kierowania, wprowadzenie sterowania proporcjonalnego — 
przeniknięcie do techniki modelarskiej najnowocześniejszych 
rozwiązań z zakresu elektroniki, równoczesny rozwój techniki 
silnikowej, osiągnięcie stopnia niezawodności i pewności dzia¬ 
łania, odpowiadającego poziomowi Współczesnej technologii prze¬ 
mysłowej (ostatnie 5—10 lat). 

W rozpatrywanym okresie nastąpiły też istotne zmiany iloś¬ 
ciowe: 

— moc jednostkowa silników miniaturowych zwiększyła się 10 — 20 - 
krotnie. Jeśli przyjąć, że W 1946 r. dobry silnik o pojemności 
2,5 cm* miał moc ok. 0,05 KM, to obecnie moc ta wynosi 0,5 KM 
dla silników przeciętnych i ponad 1,0 KM dla wy sokowy czy no¬ 
wych, 

— prędkości obrotowe silników miniaturowych wzrosły 4-6-krotnle 
z ok. 5000 obr./min. do 20 000 a nawet 30 000 obr.fmin., 

— stosowane prędkości lotu wzrosły co najmniej 5-10-krotnie z 
ok. 6 mis dla lotu swobodnego do ok. 30 mis dla przeciętnych 
modeli zdalnie kierowanych i ok. 60 m/s dla szybkich modeli na 
uwięzi, nie mówiąc o'wynikach rekordowych, które zbliżają się 
do granicy 100 m/s (360 km/h), 

— możliwość panowania nad lotem modelu została opanowana w 
stopniu co najmniej takim samym, jak w lotnictwie. O ile w lo¬ 
cie swobodnym modele nie wykonywały żadnych figur akroba¬ 
cyjnych, o tyle obecnie przy zastosowaniu zdalnego kierowania 
możliwe jest wykonanie wszystkich ewolucji lotniczych. 

Podsumowując to wszystko, nietrudno zauważyć, że modelarstwo 
lotnicze w swych zasadniczych możliwościach osiągnęło stan od¬ 
powiadający poziomowi współczesnej techniki — nAe jest jej na¬ 
śladownictwem, ale obszarem zastosowań. Równocześnie sportowe¬ 
mu kierunkowi modelarstwa została nadana wysoka ranga poprzez 
oficjalne uznanie go za dyscyplinę sportową, podlegającą wszystkim 
wynikającym stąd konsekwencjom. 

Wywody te skłaniają mnie do wyciągnięcia oczywistego wniosku, 
że dla zapewnienia dalszego, pomyślnego rozwoju trzeba stosować 
identyczne podejście i metody, jak w rozwoju innych dziedzin ży¬ 
cia i techniki. A więc: 

1. Stiborzyć solidne podstawy teoretyczne. 

2. Opracować sposób praktycznego wykorzystania teorii. 

3. Prowadzić wyprzedzające prace rozwojowe. 

4. Stworzyć warunki dla przeniknięcia rodzących się innowacji 
technicznych do praktyki i szerokiego stosowania w społeczeń¬ 
stwie. 

W chwili obecnej sytuacja jest taka, że dysponujemy wprawdzie 
noiooczesną techniką i głównie z importu), brak jest natomiast 
wszystkich wymienionych wyżej elementów, które warunkują dal¬ 
szy pomyślny rozwój. Ten orak jest również przyczyną wielkich 
społecznych kosztów stosowania nowej techniki oraz malej efek¬ 
tywności jej wykorzystania. 

Celem obecnej publikacji jest chęć choćby częściowego złagodze¬ 
nia tego braku w zakresie teorii metod projektowania. 

Będzie to zbiór materiałów charakteryzujący stan naszej obecnej 
wiedzy w tej dziedzinie — uzyskanych poprzez: 

a) weryfikację dotychczasowej teorii i materiału projektowego pod 
kątem obecnej przydatności i możliwości wykorzystania, 

b) przystosowanie istniejącej teorii lotniczej, 

c) analizę współczesnych publikacji i materiału statystycznego, 

d) wyniki własnych prac i doświadczeń autora. 

Z konieczności, ze względu na rozległość luki, jaka się wytwo¬ 
rzyła, wypadnie mi zacząć od spraw elementarnych. Następnie po¬ 
staram się przejść do omówienia szeregu istotnych zagadnień pro¬ 
blemowych, by w rezultacie dojść do czysto praktycznych spraw 
roboczych. 

W publikacji tej przyjmuję ogólną zasadę: chcę dać obraz rzeczy¬ 
wistych możliwości w dziedzinie projektowania. Nie uważam, 
abym był wszechwiedzący w tym zakresie — liczę bardzo na po¬ 
moc Czytelników, szczególnie We wskazaniu istotnych potrzeb, jak 
i doświadczeń, które należałoby uwzględnić. 

Byłbym rad, gdyby ta publikacja mogła się przuczynic do stwo¬ 
rzenia nowego klimatu w rozwoju modelarstwa, aby pozwoliła nam 
uzyskać więcej satysfakcji i więcej efektów w naszej pracy. 

WIESŁAW SCHIF.R 
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PROJEKTOWANIE 

MINIATUROWYCH 

SAMOLOTÓW 


I. WSTĘPNE 
WIADOMOŚCI 
0 MODELACH 
LATAIACYCH 
I ICH 

WŁAŚCIWOŚCIACH 


Odcinek 1 


PODSTAWOWE ROZMIARY 
SAMOLOTÓW 1 MODELI 

Samolot, w swej klasycznej już dziś 
postaci, do której przyzwyczailiśmy sic 
od lat, składa się, jak wiadomo, z kilku 
podstawowych elementów: kadłuba, pod¬ 
wozia, skrzydeł, usterzenia, silnika 
i ewentualnie śmigieł oraz wyposaże¬ 
nia. Pierwsze cztery składają się na 
płatowiec — aerodynamiczną bryłę, któ¬ 
ra swoim odpowiednio uformowanym 
kształtom zawdzięcza zdolność latania. 

Wszystkie te elementy występują 
oczywiście również i przy miniaturo¬ 
wych samolotach, jakimi są modele lata¬ 
jące. 

W przypadku szybowca, lata sam pła¬ 
towiec, przy samolocie niezbędny jest 
napęd śmigłowy bądź odrzutowy. 

Samoloty mogą mieć różne kształty 
i w związku z tym rozmaite właściwości 
aerodynamiczne i lotne, o których bę¬ 
dziemy mówili nieco dalej. Właściwości 
samolotów i ich modeli zależą też od 
podstawowych rozmiarów płatowca. Zna¬ 
jomość tych zasadniczych rozmiarów jest 
bardzo ważna dla zrozumienia wszyst¬ 
kich dalszych problemów miniaturowego 
lotnictwa. Przedstawimy je więc na ry¬ 
sunku 1-1. 

OPÓR POWIETRZA I SIŁA CIĄGU 

Siła oporu stara się zahamować ruch 
jakiegokolwiek przedmiotu w powietrzu. 
Siła ta zależy od kształtów przedmio¬ 
tu, od jego wielkości i prędkości, z ja¬ 
ką przedmiot porusza się w powietrzu. 
Łatwo się o tym przekonać za pomocą 
bardzo prostego doświadczenia z para¬ 
solem. 

Spróbujcie przy silnym wietrze ciąg¬ 
nąć parasol wklęsłą stroną pod wiatr, 
jak to robi wasz kolega na rysunku 1-2. 
Przychodzi mu to z dużym wysiłkiem. 
Do ziównoważenia oporu, a więc do 
wywołania zjawiska ruchu w powietrzu, 
potrzebna jest siła, która byłaby w sta¬ 
nie zrównoważyć siłę oporu. Siłę tę w 
lotnictwie nazywamy siłą ciągu. W opi¬ 
sywanym przypadku siłę tę wywołuje 
człowiek ciągnący parasol. Jeżeli odwró¬ 
ci parasol, przekona się, że teraz jest 
znacznie łatwiej. Gdyby natomiast holo¬ 
wał na sznurku balon o takim kształcie 
jak na rysunku I-2c, okazałoby się, że 
siła oporu powietrza, mimo wielkich 
rozmiarów balonu, jest bardzo mała. 
Dzieje się tak dlatego, że balon ma 
kształt opływowy, który odznacza się 
małym oporem. Z tego powodu takie 
właśnie lub podobne kształty nadaje 
się samolotom, samochodom wyścigowym, 
okrętom. Dzięki temu do napędu może 
być stosowany silnik o najmniejszym 
możliwie ciągu (mocy). Kształty takie 
spotyka się także w przyrodzie, na przy¬ 
kład u ryb i ptaków. 

SIŁA NOŚNA I CIĘŻAR 

Znamy już szkodliwe działanie oporu 
powietrza, wiemy również, że aby je 
przezwyciężyć, potrzebna jest siła ciągu. 
Siłę oporu pokonuje w samolocie ciąg 
śmigło lub ciąg silników odrzutowych, 
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Rys. I —* 1. Zasadnicze wymiary modelu samolotu 


Rys. I — 2. Praktyczne przedstawienie działania oporu powietrza 


a przy rakiecie ciąg silnika rakietowe¬ 
go. Co zrobić jednak, aby samolot mógł 
unieść się do góry. Gdybyśmy mieli do 
czynienia z pojazdem o pionowym star¬ 
cie, na przykład z rakietą, wówczas 
sprawa byłaby prosta. Rakieta startuje 
pionowo do góry. Siła ciągu silników 
rakietowych jest tak duża, że pokonuje 
nie tylko opór powietrza, lecz również 
ciężar pojazdu, a pozostały znaczny 
nadmiar ciągu zużyty zostaje na rozpę¬ 
dzenie rakiety i nadanie jej odpowied¬ 
niej prędkości. Widzimy to wyraźnie na 
rysunku 1-3. Siły ciągu i ciężaru poka¬ 
zują strzałki. 

Samolot lata jednak prawie zawsze 
poziomo i sama siła ciągu do lotu mu 
nie wystarcza. Siła ciągu bowiem dzia¬ 


ła poziomo i równoważy również po¬ 
ziomo działającą siłę oporu. Ciężar na¬ 
tomiast działa do dołu i gdyby nie 
było nośnej siły skrzydeł, lot byłby 
niemożliwy. Musimy więc koniecznie wy¬ 
wołać Uka siłę nośną (strzałka skiero¬ 
wana ku górze na rys. I-3b), aby zrów¬ 
noważyła ciężar samolotu. 

Płaszczyzna (na przykład arkusz kar¬ 
tonu. sklejki, itp.) ustawiona równo¬ 
legle do strug powietrza (wiatru) daje 
tylko opór (rys. I-4a). Gdy jednak 
płaszczyznę tę nieco wychylimy i usta¬ 
wimy pod pewnym kątem, wówczas po¬ 
czujemy wyraźnie istnienie siły, która 
stara się unieść płaszczyznę do góry 
(rys. I-4b). Doświadczenie jest bardzo 
proste i każdy je mv>że sam przeprowa- 
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dzić. Jeżeli teraz równą płaszczyznę za¬ 
stąpimy płaszczyzną specjalnie wygiętą 
(rys. I-4c), to zauważymy dalszy znacz¬ 
ny wzrost siły nośnej. Płaszczyzny, które 
w przekroju mają specjalnie dobrany 
kształt profilu lotniczego (rys. I-4d), 
mają tę właściwość, że ich siła nośna 
znacznie przewyższa siłę oporu i wyko¬ 
rzystywane są w lotnictwie jako skrzyd¬ 
ła. A bez skrzydeł, jak wiadomo, samo¬ 
lot się obejść nie może. Skrzydło daje 
największą siłę nośną, jeżeli porusza się 
pod niewielkim kątem ^ stosunku do 
strug powietrza. Kąt ten, wynoszący 
zazwyczaj kilka stopni, nazywa się ką¬ 
tem natarcia. 

PŁASZCZYZNY NOŚNE 


Płaszczyzny nośne (skrzydła) mogą 
mieć różne formy, zależnie od charakte¬ 
ru i przeznaczenia samolotu. Najczęściej 
spotykane kształty przedstawione sa na 
rysunku 1-5. Najprostsze są oczywiście 
płaszczyzny prostokątne powszechnie dziś 
spotykane w większości samolotów spor¬ 
towych. Dla polepszenia właściwości 
aerodynamicznych i użytkowych w lot¬ 
nictwie i szybownictwie stosuje się naj¬ 
częściej zbieżne skrzydła trapezowe lub 
kombinacje płaszczyzn prostokątnych ze 
zbieżnymi. Przy bardzo dużej zbieżności 
dochodzimy do skrzydła trójkątnego 
czyli tzw. delty. 

Właściwości skrzydeł zależą nie tylko 
od kształtu, ale również od ich smukło- 
ści czyli tzw. wydłużenia (rys. 1-6). 
Skrzydła krótkie a szerokie mają gorsze 
właściwości aerodynamiczne, niż skrzyd¬ 
ła długie i wąskie. Te ostatnie są za 
to grube i odznaczają się znacznie więk¬ 
szą wytrzymałością. Teraz nietrudno 
nam będzie zrozumieć, dlaczego krótkie 
skrzydła stosuje się w samolotach, a dłu¬ 
gie skrzydła o dużym wydłużeniu w 
szybowcach. Im bardziej doskonały pod 
względem aerodynamicznym jest szybo¬ 
wiec, tym smuklejsze ma skrzydła. 

Płaszczyzny nośne bardzo rzadko są 
idealnie płaskie. Najczęściej są one za¬ 
łamane w widoku z przodu — w ten 
sposób, że końcówki skrzydła są unie¬ 
sione do góry (patrz rysunek l-l j, bądź 
opuszczone w dół. Mówi się wówczas, 
że skrzydła mają wznios. Dodatni wznios 
(końcówki skrzydła uniesione do góry) 
umożliwia zachowanie samoczynnej rów¬ 
nowagi (stateczności) poprzecznej w lo¬ 
cie i można go wyraźnie zaobserwować 
w samolotach sportowych, szybowcach 
i oczywiście w modelach, szczególnie 
swobodnie latających. Wznios ujemny 
stosowany jest rzadziej i najczęściej w 
połączeniu z dużym skosem skrzydła do 
tyłu, na przykład w skrzydłach typu 
delta. Widoczny jest przy samolotach od¬ 
rzutowych. Wznios i skos może być sto¬ 
sowany równocześnie. 

ZNACZENIE CIĘCIWY SKRZYDŁA 

Właściwości skrzydła w ogromnym 
stopniu zależą od jego szerokości, czyli 
od cięciwy. Bardzo ogólnie można to 
scharakteryzować w następujący sposób: 

# Skrzydła, które posiadają dużą sze¬ 



Rys. 1 — 5. Najczęściej spotykane formy 
płaszczyzn nośnych 


rokość, latają lepiej niż skrzydła o wą¬ 
skich cięciwach. 

• Dla dobrze zaprojektowanego skrzy¬ 
dła najwęższa jego cięciwa nie powinna 
być mniejsza jak 120—150 mm dla mo¬ 
deli swobodnych i zdalnie kierowanych 
i 80—100 mm dla modeli na uwięzi. 

• Skrzydła o dużej zbieżności (silnie 
zwężające się ku końcom) są dla modeli 
przeważnie niekorzystne. 

Dla celów praktycznych wielkie zna¬ 
czenie ma znajomość wielkości położe¬ 
nia tzw. średniej cięciwy skrzydła, na 
której skupia się oddziaływanie sił aero¬ 
dynamicznych. Położenie tej cięciwy 
dla skrzydeł o rozmaitych obrysach po¬ 
dane jest na rysunku 1-5. Względem 
niej powinno się zawsze wyważać mo¬ 
del (patrz rys. 1-6). Jest to szczególnie 
ważne, gdy skrzydła modelu są zbieżne 
lub skośne, wówczas średnia cięciwa ma 
inny rozmiar albo przesunięta jest do 
tyłu lub przodu w stosunku do cięciwy 
przykadłubowej. 

POWIERZCHNIA NOŚNA 

Obecność wzniosu (szczególnie dużego) 
sprawia, że rzeczywiście wykorzystywa¬ 
na w locie powierzchnia skrzydła zmniej¬ 
sza się. W końcowym przypadku, gdyby 
skrzydła zostały złożone (jak u motyla 
czy ptaka), ich rzeczywista nośna po¬ 
wierzchnia zmalałaby do zera, nie by¬ 
łoby siły nośnej, pozostałby tylko opór. 
Aby więc nie było nieporozumień przy 
określeniu powierzchni nośnej, umówio¬ 
no się, że jest nią nie powierzchnia 
płaszczyzny nośnej, a jej rzut na płasz¬ 
czyznę poziomą (patrz rys. 1-1). 

STATECZNIKI 


Skrzydła są podstawowymi płaszczyzna¬ 
mi, które wytwarzają niezbędną dla 
lotu siłę nośną. Większość powierzchni 
spotykanych samolotów i modeli lata¬ 
jących posiada, oprócz skrzydeł, również 
dodatkowe płaszczyzny umieszczone za¬ 
zwyczaj z tyłu samolotu (za skrzydłami). 
Płaszczyzny te to tzw. stateczniki. Są 
to, podobnie jak skrzydła, płaszczyzny 
nośne, ale ich rola polega przede wszy¬ 
stkim na zapewnieniu samolotowi czy 
modelowi bezpiecznej równowagi i sta¬ 
teczności podczas lotu. Nie jest to ich 
jedyna rola; ruchome części stateczni¬ 
ków zwane sterami służą do sterowania. 
Przeważnie spotyka się (patrz rysunek 
1-1) dwa rodzaje stateczników — po¬ 
ziomy, niezbędny dla zapewnienia sta¬ 
teczności podłużnej, i pionowy, związany 
ze statecznością kierunkową, a także 
poprzeczną. W modelach latających zda¬ 
rza się często, że statecznik poziomy 
wykorzystywany jest również do wy¬ 
tworzenia dodatkowej siły nośnej wspo¬ 
magającej nośne działania skrzydła. 

Zaletą stosowania stateczników noś¬ 
nych jest możliwość uzyskania małej 
prędkości lotu, a więc i dużego bezpie¬ 
czeństwa, szczególnie w locie swobod¬ 
nym. Niezależnie od tego nośne statecz¬ 
niki spełniają swoją normalną rolę usta- 
teczniającą. cdn. 

WIESŁAW SCHlEJi 



Rys. I — 4. Siły aerodynamiczne działa¬ 
jące na płaszczyzny 


MODELARZ 
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MODEL SILNIKOWY 

ZDALNIE STEROWANY 

„DONALD" 


Model opracowałem przy zastosowaniu aparatury wielokana¬ 
łowej z myślą o nauce pilotażu. W praktyce okazało się jednak, 
że model ten doskonale się steruje przy użyciu jedynie steru 
kierunku, a w locie bez silnika zachowuje się jak szybowiec. 
Chociaż model jest bardzo łatwy w konstrukcji i nawet mało za¬ 
awansowany modelarz z powodzeniem może go wykonać, ładna 
sylwetka i malowanie stwarzają duży efekt. Zastosowanie sil¬ 
nika nie jest krytyczne, można w nim umieścić silnik o poj. od 
1,5 cm* do 2,5 cm 3 , różnego typu, należy jedynie dopasować od¬ 
powiednio łoże na silnik. 

W opisanym modelu użyto silnika poj. 2 cmi Zeiss-Jena, któ¬ 
rych niestety już w sprzedaży nie ma Model kryty jest całko¬ 
wicie balsą i malowany na kolor biały i czerwony. 

Opis budowy 

Kadłub wykonany jest całkowicie z balsy gr. 5 mm. Łoże sil¬ 
nika i podwozie zamocowane są na wręgach ze sklejki gr. 2,5 
mm. Przednia część kadłuba, aż do spływu skrzydła, sklejona 
lest sklejką 1 mm w celu umocnienia konstrukcji od środka, na 
której zamocowane są wręgi, łoże silnika oraz podwozie, a po¬ 
nadto uchwyty duralowe do mocowania skrzydła za pomocą 
gumy. Całość kadłuba należy pokryć papierem japońskim i kil¬ 
kakrotnie przed malowaniem cellonować. 

Skrzydło wykonane jest jako dwudzielne, składane dwo¬ 
ma stalowymi prętami o średnicy 4 mm. Są one wkładane 
w rurki duralowe wklejane w płaty żywicą epoksydową. Żeber¬ 
ka wykonane są z balsy, a w miejscach łączenia ze sklejki 
1,5 mm — po 4 żebra na każdym płacie. Cały płat kryty jest 
twardą balsą 1,5 mm, następnie papierem japońskim i kilkakrot¬ 
nie cellonowarry. 

Usterzenie poziome i pionowe wykonane jest jako całość i mo¬ 
cowane do kadłuba za pomocą gumy. Statecznik poziomy stano¬ 
wi deska balsowa gr. 10 mm, przycięta na kształt profilu syme¬ 
trycznego. Do niej przyklejony jest na stałe statecznik pionowy, 
co jest o tyle wygodne, że przy uderzeniu całości usterzenia nie 
ulega zniszczeniu, a poza tym jest łatwiejsza w transporcie. 

Podwozie wykonane jest z drutu stalowego o gr. 3 mm. Kółka 
gumowe o średnicy 60 mm. Cały model, uprzednio pokryty pa¬ 
pierem japońskim i kilkakrotnie cellonowany, należy pomalo¬ 
wać na kolor biały farbą nitro, a następnie wg wzoru załą¬ 
czonego na planie kolorem czerwonym lub czarnym. 

W zależności od posiadanego ‘silnika należy model zabezpie¬ 
czyć lakierem hemoutwardzalnym przed działaniem alkoholu 


metylowego, oczywiście jeżeli stosujemy silnik z zapłonem ża¬ 
rowym. 

Silnik należy tak zamocować w łożu, aby oś była skręcona 
4° w stronę obrotów śmigła oraz 3° w dół. Jest to bardzo waż¬ 
na czynność przy oblatywaniu modelu, na którą należy zwrócić 
szczególną uwagę, w zależności od posiadanego silnika odpo¬ 
wiednio te skręcania regulując, nawet na większe. Model do¬ 
skonale startuje, zarówno z ziemi, jak i z ręki. Zbiornik paliwa 
należy wykonać na około 5 min. lotu. 

Kąt zamocowania skrzydła ok. 4-3°. Oblatywanie należy rozpo¬ 
cząć od prawidłowego wyważania oraz ustania prawidłowego lo¬ 
tu szybowego, a następnie można ustalić prawidłowy lot silni¬ 
kowy początkowo na małych obrotach silnika. 

Dane techniczne modelu: 

Rozpiętość 1620 

Długość 900 

Ciężar ok. 1500 G 

Silnik od 1,5 cm« —2,5 cm 3 

JACEK CHMIELEWSKI 
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Poktad nawigacyjny 



Statek naukowo-badawczy „PRIBOJ M (.,nPMBOM”) 
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Statek naukowo-badawczy „PRIBOJ" („TIPUBOM") 

Wyposażenie ( 21 “ 
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P roblem doboru właściwej 
śruby do modelu jest zwie¬ 
lokrotniony wobec szero¬ 
kiej gamy gotowych, pro¬ 
dukowanych fabrycznie wy¬ 
robów. Najpopularniejsze 
wśród polskich modelarzy śruby 
firmy Graupner produkowane są w 
ilości przekraczającej 40 typów. Do¬ 
chodzą tu jeszcze i inne produko¬ 
wane m. in. w USA, Austrii, Ja¬ 
ponii, Anglii, a także w Polsce. Nie 
bez znaczenia jest również rodzaj 
napqdu (elektryczny czy spalinowy), 
moc silnika, a nawet kształt kadłu¬ 
ba czy kąt pochylenia wału. Do¬ 
świadczenie uczy, że teoretyczne 
podejście do tej sprawy nie zawsze 
daje zadowalające wyniki w wa- 


ŚRUBY 

runkach amatorskich. Powyższe 
uwagi skierowane są przede wszyst¬ 
kim do modelarzy mniej zaawanso¬ 
wanych, korzystających ze śrub 
sprowadzonych przez LOK. Są to 
śruby firmy Graupner produkowa¬ 
ne w trzech zasadniczych typach. 

Śruby trzypłatowe przeznaczone 
są do modeli ciężkich, a tym sa¬ 
mym wolnych, np. modele reduk¬ 
cyjne. 

Śruby dwupłatowe normalne (nr 
kat. 451/1-10) i śruby o zwiększo- 


NAPĘDOWE 

nym skoku (nr kat. 455/1-10), ozna¬ 
czone symbolem X, przeznaczone są 
do modeli lżejszych, szybkich śliz¬ 
gów z napędem elektrycznym lub 
spalinowym. 

W zasadzie śruby normalne prze¬ 
znaczone są do napędu modeli elek¬ 
trycznych, a popularnie zwane 
„iksy” dla modeli spalinowych. Nie 
jest to jednak reguła i często bywa 
odwrotnie. 

Dobór śruby do modelu z napę¬ 
dem elektrycznym ułatwia zasada, 
że średnica śruby powinna być rów¬ 
na średnicy wirnika silnika napędo¬ 
wego. Wszelkie zmiany średnicy 
śruby mają wpływ na obroty silni¬ 
ka, natomiast zmiany skoku na po¬ 
bór prądu. Przy próbach na wodzie 
należy najpierw założyć śrubę o 
średnicy nieco mniejszej. Próby 
przeprowadzić najlepiej na odcinku 
prostej mierząc czas stoperem. Naj¬ 
częściej jednak okazuje się, że dla 
modelu klasy Fl-El stosuje się śru¬ 
by normalne 0 30 lub 35 mm (nr 
451/1-2). 

Modelarze wyczynowi dla modeli 
tej klasy wykonują śruby samo¬ 
dzielnie uzyskując znacznie lepsze 
rezultaty. Dla modeli klasy Fl-500 
można użyć śrub o największej 
średnicy, tj. 50, a nawet 70 mm. 
W klasie F-3E stosuje się śruby 
w zależności od silnika, i tak np. 
przy silniku Monoperm 0 35—40 
mm, a Dekaperm 0 40—45 mm. 
Dobierając śrubę dla modelu z na- 
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pędem elektrycznym wskazane jest 
użycie miernika poboru prądu. 
Miernik umożliwia wstępne wyeli¬ 
minowanie śrub zbyt małych lub 
zbyt dużych w warunkach domo¬ 
wych, np. w wannie. 

Nieco trudniej dobrać właściwą 
śrubę do modelu z napędem spali¬ 
nowym. Wstępnie można określić, 
że np. dla modeli klasy Fl-2.5 sto¬ 
suje się śruby X 0 35—40 mm (nr 
kat. 455/2-4) lub normalne o 0 40-45 



DO MODELI PŁYWAJĄCYCH 


wodował urywanie się łopat śrub 
nylonowych, szczególnie tych kolo¬ 
ru czerwonego. Śruby wykonane z 
nylonu białego są znacznie odpor¬ 
niejsze, lecz i te ustępują metalo¬ 
wym. 

Wszystkie typy śrub fabrycznych 
mogą posłużyć jako wzorce do sa¬ 
modzielnego wykonania śrub, lecz 
należy pamiętać, że powstały one 
w wyniku badań tunelowych i wszel¬ 
kie zmiany kształtu mogą mieć nie¬ 
korzystny wpływ na ich jakość. 

JERZY PRZYBYSZ 
Poznań 


mm. Jednakże właśnie w tej klasie 
często stosowane są przekładnie 
zwalniające, mające na celu wyeli¬ 
minowanie zjawiska kawitacji. W 
tym przypadku średnicę śruby na¬ 
leży zwiększyć do 45 mm czy na¬ 
wet 50 mm przy śrubie normalnej. 
Dla modeli klasy Fl-V5 najczęściej 
stosuje się śruby X 0 40 mm lub 
normalne 0 45 mm. W klasach 
F-1V15 i FSR stosuje się średnicę 
X 0 45 mm (nr kat. 455/6) lub 
X 0 50 mm (nr kat. 455/7). Śrub 
o skoku normalnym tutaj się nie 
używa. 

Właściwie dobrana śruba powinna 
nieco zwalniać obroty silnika. Gdy 
jest za mała, silnik będzie praco¬ 
wał bez właściwego obciążenia, a 
gdy zbyt duża — nie wejdzie na 
obroty. 

Pewien wpływ na średnicę śruby 
ma też rodzaj silnika. W przypadku 
silnika samozapłonowego średnica 

śruby może być nieco zwiększona. 

W 

ZG LOK sprowadził też pewną 
ilość śrub metalowych. Są one prze¬ 
znaczone przede wszystkim dla mo¬ 
delarzy wyczynowych. W wykona¬ 
niu fabrycznym są to półfabrykaty 
wymagające dalszej obróbki. Po¬ 
wierzchnia łopat powinna być po¬ 
lerowana. Krawędzie jak najbar¬ 
dziej ostre, a całość dokładnie wy¬ 
ważona. Są to śruby znacznie lepsze 
od nylonowych. W praktyce zdarzało 
się, że nadmiar mocy i obrotów po- 


ŚRUBY DO MODELI PŁYWAJĄCYCH WG KATALOGU GRAUPNERA 

1. 2 , nąalyn* skokiem do silników wy«*'Jcoobrotowych 


Nr zamówieniowy 

Średnica w mm 

Wkładka metalowa z gwintem 

Uwagi 

451/1 

30 

M4 

prawoskrytna 

J 2 

35 

M4 


/3 

40 

M4 

II 

/4 

45 

M4 

n 

/5 

50 

M4 

it 

/6 

50 

M5 

PS 

n 

55 

M4 

** 

/8 

55 

M5 

fi 

19 

62 

M4 

ts 

no 

62 

M5 

I* 


II. Z daiym skokiem do silników niskoobrotowych 


Nr zamówieniowy 

Średnica w mm 

Wkładka metalowa z gwintem 

U wagi 

455/1 

30 

M4 

prawoskrytna 

/2 

35 

M4 

»» 

/3 

40 

M4 

«» 

/4 

40 

M5 

>» 

/6 

45 

M5 


n 

50 

M5 

* p 

/« 

70 

M5 

»» 


III. Ze órednim skokiem 


Nr zamówieniowy 

Średnica w mm 

Wkładka metalowa 
z gwintem 

Liczba 

łopat 

Uwagi 

1302/0 

40 

M4 

2 

prawoskrytna 

/ Oa 

40 

M4 

2 

lewus kryli ui 

n 

50 

M4 

2 

prawoskrytna 

/ la 

50 

M4 

2 

lewoskrytna 

/« 

65 

M5 

2 

prawoskrytna 

/« 

20 

M2 

3 

prawoskrytna 

19 

25 

M2 

3 

prawoskrytna 

n 

30 

Al 2 

3 

prawoskrytna 

/2a 

30 

A12 

3 

lewoskrytna, * 

/5 

40 

M4 

3 

prawoskrrt.na . 

/ 5a 

40 

M4 

3 

lewoskrytna 


50 

M4 

3 

prawoskrytna 

/3a 

50 

M4 

3 

lewoskrytna 

/]0 

60 

, Al 4 

3 

prawoskrytna 

n 

65 

M5 

3 

prawoskrytna 

/7a 

65 

M5 

3 

lewoskrytna 

/9a 

25 

M2 

3 

lewoskrytna ' 

/4 

55 

M4 

3 

prawoskrytna 

/4a 

55 

A14 

3 

lewoskrytna 

/li 

45 

A14 

3 

prawoskrytna 

/1 la 

45 

AJ 4 

3 

lewoskrytna 
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ZMIANY 
W PRZEPISACH 
KLASOWYCH 
I STARTOWYCH 

dla modeli pływających 
I kołowych 

(obowiązujące w 1976 1 .) 


W roku 1975 do obowiązujących 
przepisów dla modeli pływających 
i kołowych (wydania z roku 1969 
i aneksów z roku 1974) wprowadzo¬ 
ne zostały uzupełnienia i zmiany, 
o których chcemy poinformować 
Czytelników, gdyż będą one obo¬ 
wiązywały na zawodach w roku 
1976. Czynimy to między innymi 
dlatego, że nowe wydanie ww. 
przepisów, uwzględniające wprowa¬ 
dzone zmiany, ukaże się dopiero 
pod koniec roku 1976. 


MODELE KOŁOWE 

1. Klasa VISR (wyścig zespołowy) 

— Głośność modeli nie może przekra¬ 
czać 80 dB, mierzona z odległości 
7 (siedmiu) metrów na poziomie i 
w kierunku wydechu. 

— Silnik musi być zaopatrzony w tłu¬ 
mik o minimalhej pojemności 20 
(dwadzieścia) cm 8 i maksymalnej 
powierzchni otworu wylotowego spa¬ 
lin równej 56 mm 2 (np. rurka o śred¬ 
nicy wewnętrznej 8 mm). Otwór wy¬ 
lotowy spalin z tłumika musi być 
przesunięty o co najmniej 10° w bok 
lub w górę w stosunku do osi ka¬ 
nału wydechowego silnika. 

— Pojemność zbiornika-zbiorników na 
paliwo nie może przekraczać 125 cm*. 

— W karoseriach modeli GT otwór 
umożliwiający dostęp powietrza do 
silnika nie może przekraczać 100 cm 2 . 

— Rozmiary modeli muszą się mieścić 

w następujących granicach: 
rozstaw osi kół — 300 mm ± 10% 

szerokość maksymalna — 270 mm 

wysokość — do 200 mm (bez płata 
dociskowego) 

długość — do 610 mm (bez rurek 
wydechu itp.) 




średnica kół: przednich do 88 mm, 
tylnych do 90 mm 
szerokość kół: przednich do 50 mm, 
tylnych do 90 mm 
płat dociskowy: 
szerokość do 270 mm 
głębokość do 100 mm 
kąt natarcia do 35° 
chyba że w przypadku modelu wy¬ 
konanego na wzór oryginału w po- 
działce 1:8 zachodzi konieczność prze¬ 
kroczenia któregoś z tych wymiarów. 
W tym przypadku zawodnik zobo¬ 
wiązany jest udokumentować to 
wiarygodnymi danymi. 

— Nowe oznakowanie dla modeli do¬ 
tychczasowej klasy VISR jest na¬ 
stępujące: 

modele formuły I — RC—VI 

modele GT —- RC—V2. 

— Najdalej położony punkt trasy nie 
może być od miejsca startu odległy 
więcej niż o 60 m. 

— Każdy zawodnik będzie startował w 
w dwóch 10 (dziesięcio)-minutowych 
biegach eliminacyjnych. Suma okrą¬ 
żeń z tych dwóch biegów będzie de¬ 
cydowała o składzie 3-osobowego 
finału A (miejsca 1—3) i 3-osobowego 
finału B (miejsca 4—6), rozgrywa¬ 
nych w czasie 20 (dwudziestu) mi¬ 
nut. Pozostałe miejsca zostaną przy¬ 
znane na podstawie sumy okrążeń z 
dwóch biegów eliminacyjnych. 

2. Klasa VIB 

— Znosi się ocenę wykonania. 

— Punkty dodatkowe za szybsze poko¬ 
nanie trasy będą przyznawane rów¬ 
nież w przypadku potrącenia bramki 
lub jej ominięcia, lecz tylko wtedy, 
jeśli model przejedzie pełną trasę 
(celowo lub przypadkowo „nie skróci 
sobie drogi”). 

3. Klasy I—VS 

— W klasie II standard mogą startować 
jedynie juniorzy, a w modelu może 
być zastosowany jedynie silnik TEMP, 
w którym nie mogą być zmieniane: 
karter (łącznie z obudową wałów), 
tuleja i tłok. 

— W klasie II znosi się podział na se¬ 
niorów i juniorów. 

— W klasie V standard mogą starto¬ 
wać jedynie juniorzy, a w modelu 
mogą być zastosowane jedynie nastę¬ 
pujące silniki: MK—16, JENA 2 i 
2,5D, RYTM, SOKOŁ i METEOR, W 
których nie mogą być zmieniane: 
karter (łącznie z obudową wału i po¬ 
krywą tylną), tuleja i tłok. 

— Od roku 1978 w klasach I — Vs w 
przypadku stosowania silnika z za¬ 
płonem żarowym będzie obowiązy¬ 
wało paliwo standard o składzie: 
80% metanolu + 20% oleju rycyno¬ 
wego. 


MODELE PŁYWAJĄCE 

1. Klasy A, B 

— Znosi się klasę Al standard. 

2. Klasy D i F5 

— Znosi się wymóg o obłym przejściu 
kadłuba w płetwę dla klas „M” 
i ,,io M . 

— Balasty wystające przed krawędź 
płetwy są dozwolone we wszystkich 
klasach 

— W klasach F5X i F5M startować mo¬ 
gą jedynie juniorzy. 

— W klasie DK startować mogą jedynie 
juniorzy, a zawody w tej klasie mo¬ 


gą odbywać się do szczebla zawodów 
wojewódzkich, ewentualnie ogólno¬ 
polskich. 

— W klasach F5S zmienia się system 
rozgrywek eliminacyjnych i finało¬ 
wych w porównaniu z zawartym w 
aneksie (str. 7 pkt. VA) na taki, aby 
każdy model spotkał się z każdym 
przynajmniej raz. Ze względu na ob- 
szerność materiału nie prezentujemy 
tego systemu tutaj, a zawodnicy 
startujący w mistrzostwach Polski 
zostaną zapoznani z nim przed roz¬ 
poczęciem mistrzostw. 

3. Klasy E 

— W klasie EX zawody mogą odbywać 
się do szczebla zawodów wojewódz¬ 
kich, ewentualnie ogólnopolskich. 

— W klasach EH i EK w każdym bie¬ 
gu do punktów uzyskanych za za¬ 
chowanie kierunku dodaje się punk¬ 
ty za proporcjonalną prędkość. Z 
tak sumowanych wyników bierze się 
pod uwagę 3 lepsze i z nich oblicza 
średnią. 

Ostateczna ocena przedstawia się na¬ 
stępująco: 

średnia ocena za wyko¬ 
nanie max.T00 pkt. 

średnia z 3 najlepszych 
biegów max. 120 pkt, 

razem: max. 220 pkt. 

4. Klasy F 

— Dotychczasową klasę F1E500 zastę¬ 
puje się klasą F1E — modele o cię¬ 
żarze powyżej 1 kG i napięciu źródeł 
zasilania do 42 V przy wyłączonym 
silniku. 

— W klasie F2 z powrotem przywróco¬ 
ne zostały 3 podklasy: 

F2A — modele o długości 

od 700 do 1.100 mm 
F2B — modele o długości 

od 1.101 do 1.700 mm 
F2C — modele o długości 

od 1.701 do 2.500 mm 
i powyżej, jeśli model został wyko¬ 
nany w podziałce 1:100. 

Przy czym strefa pomiarowa w „do¬ 
ku” dla klasy F2C wynosi c = 800 mm. 

— W klasach F2 manewr dobijania nie 
będzie zaliczany (0 pkt.), jeśli mo¬ 
del najedzie listwę pomiarową i 
spowoduje jej odchylenie w sposób 
wyraźny. 

— W klasach F3 dodatkowe punkty za 
szybsze ukończenie manewrów będą 
zaliczane również i wtedy, gdy mo¬ 
del potrąci boję lub ominie bramkę 
pod warunkiem jednak, że przepły¬ 
nie on pełną trasę (celowo lub przy¬ 
padkowo „nie skróci sobie drogi”). 

— W klasie FSR—15 każdy zawodnik 
będzie startował w dwóch 15 (piętna- 
sto)-minutowych biegach elimina¬ 
cyjnych. Suma okrążeń z tych dwóch 
biegów będzie decydowała o składzie 
6-osobowego finału (miejsca 1—6) 
rozgrywanego w czasie 30 minut. Po¬ 
zostałe miejsca zostaną przyznane 
na podstawie sumy okrążeń z dwóch 
biegów eliminacyjnych. 

5. Klasy standard 

— W modelach, w których o zaliczeniu 
do klasy standard decyduje rodzaj 
silnika spalinowego (Bis, FlV2,5s) 
mogą być stosowane tylko następu¬ 
jące silniki: MK—16, JENA 2 i 2,5 D, 
RYTM, SOKOŁ i METEOR. W silni¬ 
kach tych nie mogą być zmieniane: 
karter (łącznie z obudową wału i 
pokrywą tylną), tuleja i tłok. 

IRENEUSZ SCHNITTER 
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Jednoczesne, niezależne sterowanie dwoma mechanizmami 


wykonawczymi w aparaturze do zdalnego sterowania Pilot-4M 


Aparatura do zdalnego sterowa¬ 
nia Pilot—4M zapewnia niezależne 
sterowanie dwoma mechanizmami 
wykonawczymi. Nie istnieje jednak 
możliwość sterowania obydwoma 
mechanizmami jednocześnie. 

Brak możliwości jednoczesnego 
sterowania wyjaśnia schemat ukła¬ 
du generatora akustycznego (rys. 1) 
w nadajniku Pilot—4M. 

Generator akustyczny rozpoczyna 
generację drgań z chwilą przełą¬ 
czenia jednego z przełączników 
P1-P4. 

Przełączniki P l ~ł- P 4 zostały tak 
pogrupowane, że P* i P 2 tworzą 
grupę do obsługi pierwszego me¬ 
chanizmu, zaś P 3 i P 4 do obsługi 
drugiego mechanizmu. 

Przełączenie np. przełącznika Pi 
powoduje rozpoczęcie generacji 
drgań przez generator. Przełącznik 
Pj zamyka obwód drgań, lecz 
obwód ten przebiega nie tylko bez¬ 
pośrednio przez przełącznik P lf ale 
również przez przełącznik P 3 i P 4 
do bazy tranzystora T 5 . Obwód 
drgań będzie zamknięty tylko wte¬ 
dy, gdy P 3 i P 4 pozostaną nie prze¬ 
łączone. Przełączenie P 3 lub P 4 przy 
jednoczesnym przełączeniu P Ł po¬ 


woduje rozwarcie obwodu drgań 
i zaprzestanie pracy generatora. 
Brak sygnału modulującego nadaj¬ 
nik powoduje powrót mechanizmu 
wykonawczego do neutrum. Takie 
rozwiązanie połączeń pomiędzy 
przełącznikami P x -f- P 4 nie pozwa¬ 
la na jednoczesne i niezależne ste¬ 
rowanie dwoma mechanizmami. 

Przy zdalnym sterowaniu, szcze¬ 
gólnie modelami lotniczymi, bar¬ 
dzo pożądana jest możliwość jed¬ 
noczesnej pracy dwóch mechaniz¬ 
mów. 

Taka możliwość istnieje, gdy za¬ 
stosujemy inne rozwiązanie połą¬ 
czeń pomiędzy przełącznikami 
Pi -f- P 4 w generatorze akustycz¬ 
nym, oraz zastosujemy dodatkowy 
generator kluczujący (rys. 2). 

Generator kluczujący dokonuje 
ciągłego przełączania obu grup 
przełączników. 

Jeżeli teraz przełączymy przełącz¬ 
nik P lf to generator akustyczny 
będzie pracował z częstotliwością 
fi (pierwszy kanał). Drgania nie bę¬ 
dą ciągłe, lecz przerywane w takt 
drgań generatora kluczującego 
(rys. 3). 



klucz. 



Przełączenie przełącznika P 3 po¬ 
woduje pracę generatora z często¬ 
tliwością f 3 (trzeci kanał) z przer¬ 
wami wynikającymi z częstotliwoś¬ 
ci kluczowania. W efekcie fala 
nośna będzie modulowana na prze¬ 
mian dwoma częstotliwościami f x 

i U 

Istnieje możliwość wysyłania czę¬ 
stotliwości: 

1) fj i f 3 lub f 4 

2) f 2 i f 3 lub f 4 

3) f 3 i lub f 2 

4) f 4 i f x lub f 2 

Kombinacje częstotliwości f x i f 2 
lub f 3 i f 4 nie istnieją, gdyż nie po¬ 
zwala na to konstrukcja przełącz¬ 
ników w nadajniku oraz nie istnie¬ 
je potrzeba wysyłania dla jednego 
mechanizmu rozkazów wychylenia 
w prawo i w lewo jednocześnie. 

Dokonano zmian w generatorze 
akustycznym nadajnika przy zało¬ 
żeniu: 

1) Dotyczą one tylko połączeń w 
układzie przełączników P x 4- 4 , 
bez zmian w płytce drukowanej 
nadajnika. 

2) Generator kluczujący nie wpro¬ 
wadza do układu dodatkowych 
oporności lub pojemności mo- 

(dalszy ciąg na str. 24) 
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Jednoczesne, niezależne 
sterowanie 

dwoma mechanizmami 

Dokończenie ze str. 25 

gących spowodować rozstrojenie 
obwodów LC generatora akus¬ 
tycznego. 

Generator kluczujący (rys. 4) 
tworzy multiwibrator astabilny na 
tranzystorach T x i T 2 oraz tranzy¬ 
stor T 3 sterujący przekaźnikiem Pr. 

Częstotliwość pracy multiwibrato- 
ra astabilnego uzależniona jest od 
typu użytego przekaźnika (kontak- 
tronu). Im lżejsza będzie kotwica 
przekaźnika Pr, z tym większą 
częstotliwością będzie mogła drgać. 

Przekaźnik Pr musi posiadać 
jedną parę zestyków przełącznych. 

Elementy decydujące o częstotli¬ 
wości multiwibratora to: 

— kondensatory C x i C 2 

— oporniki R 2 i R 3 
Obliczamy je z wzoru: 

f “ 1,4R-C 

f — częstotliwość drgań (Hz) 

R — opornik bazy ( Q ) — są to 
R 2 i R 3 

C — pojemność (F) — są to Ci i C 2 
Częstotliwość ta powinna wynosić 
30-r-100 Hz. 

Elementy generatora kluczujące^- 
go montujemy na płytce drukowa¬ 
nej (rys. 5). 




Gotową płytkę umieszczamy w 
pudełku o wymiarach 60x60x20 mm 
i wkładamy do pojemnika na ba¬ 
terie. Jest tam jeszcze nie wyko¬ 
rzystane miejsce na jedną baterię, 
gdzie umieścimy generator kluczu¬ 
jący. 

Do zasilania generatora kluczu¬ 
jącego wykorzystujemy baterie za¬ 
silania nadajnika. 

Po zamontowaniu i sprawdzeniu 
poprawności połączeń uruchamia¬ 
my nadajnik i odbiornik spraw¬ 
dzając pracę mechanizmów. 

Jeżeli wystąpią trudności, to na¬ 
leży ostrożnie wyregulować styki 
przekaźnika Pr. 

Tak zmontowany układ pozwala 
na pełniejsze wykorzystanie apa¬ 
ratury Pilot—4M podczas jej eks¬ 
ploatacji. 

LESZEK PIECHOWSKI 


Rys. 3. Schemat przebiegów sygnałów 
Rys. 4. Schemat ideowy generatora klu¬ 
czującego 

Wykaz elementów: Tj, T_» — tranzystor 
TG-3A. T :t — tranzystor BC 107B. D — 
dioda DOG-52. C — kondensator 100 
|iF/l5V. C,, C. — kondensator 0,22 r F/160V. 
Ri, R, — opornik 4,7 kft/0,lW. R., R* — 
opornik 47 kH/O.lW. Rr, — opornik 15 
kH /O,IW. P r — dowolny przekaźnik 
o oporze cewki 500 & 

Rys. 5. Schemat płytki drukowanej ge¬ 
neratora kluczującego 
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REGULAMIN 

II OGÓLNOPOLSKICH 
ZAWODÓW MODELI 
SAMOCHODOWYCH 
RADIOSTEROWANYCH 

Zawody odbywają się dla upamiętnie¬ 
nia rocznicy śmierci gen. Karola 
Świerczewskiego oraz o puchary prze¬ 
chodnie Przewodniczącego Rady Zakła¬ 
dowej Huty im. gen. K. Świerczewskie¬ 
go w Zawadzkiem oraz Dyrektora 
Technikum i Zasadniczej Szkoły Za¬ 
wodowej Huty. 

W I ogólnopolskich zawodach puchar 
przechodni Przewodniczącego RZ wy¬ 
walczyła ekipa WKMK Poznań, a pu¬ 
char Dyrektora Technikum i ZSZ ekipa 
Klubu Modelarskiego Zawadzkie. 

Termin zawodów: 

Zawody odbywają się w dniach 27 
i 28 marca 1976 r. w hali sportowej 
Huty. Rozpoczęcie zawodów przewiduje 
się na 27.03.76 r. o godzinie 8.30, a za¬ 
kończenie 28.03.76 o godz. 17-tej. 

Cel zawodów: 

Rozpowszechnienie modelarstwa wśród 
młodzieży, spotkanie zawodników z ca¬ 
łego kraju, rywalizacja zawodników 
młodszych i starszych w różnych kla¬ 
sach 

1. Skład zespołów: 

Zespół ogranicza się do 4 zawodni¬ 
ków. Każdy zawodnik może startować 
z dwoma modelami. Do wyników zespo¬ 
łowych zalicza się iwa wyniki każdego 
zawodnika. Każde województwo może 
wystawić kilka ekip z poszczególnych 
modelarni. 

2 . Ocena modeli oraz konkurencje: 

Ocena modeli oraz konkurencja za¬ 
wodów zgodnie z przepisami; dotyczy 
to także klasyfikacji indywidualnej. 

Konkurencje: 

1 ) Klasa VIa — modele kołowe reduk¬ 
cyjne, 

2) Klasa VIb — modele wolnokonstrak¬ 
cyjne, 

3) Klasa VI FSR-E — wyścig zespołowy 
(napęd elektr.), 

4) Klasa VI FSR-E — indywidualna pró¬ 
ba szybkości, 

5) Klasa VIaW — pojazdy redukcyjne 
wojskowe pa specjalnym torze, 

6 ) Klasa VIbW — pojazdy wolnokon- 
strukcyjne wojskowe na specjalnym 
torze.. 

3. Fundacja pucharów przecluuhuch 

Zwycięska drużyna w zawodach klas 
poz. 1—4 otrzymuje puchar przechodni 
Przewodniczącego Rady Zakładowej 
Huty. Zwycięska drużyna w zawodacli 
5—6 otrzymuje puchar przechodni Dy¬ 
rektora Technikum i Szkoły Zawodo¬ 
wej. 

4. Opis konkurencji i punktacja 
Klasa VIa i VIb 

Zawody odbędą się zgodnie z przepi¬ 
sami FEMA — LOK. 

Klasa VI FSR-E — wyścig zespołowy. 

Wyścig zespołowy rozgrywany będzie 
na torze w kształcie litery ,„M’\ Zwy¬ 
cięzcą jest zawodnik, którego model 
uzyskał największą ilość okrążeń toru 
w czasie 15 minut. 

Model, który ominął przeszkodę ma 
prawo zawrócić i przejechać przeszko¬ 
dę bezbłędnie. Konkurencja ta odbędzie 


TOR PRZESZKÓD 
dla modeli w o jskowych. 



się w dwóch grupach tj. z aparaturą 
proporcjonalną (Varioprop, Digetal, Fu- 
tabu itp.) oraz z aparaturą niższej kla¬ 
sy (np. Miniprop). 

Klasa VI FSR-E — indywidualna próba 
szybkości 

Nie wymagana jest aparatura propor¬ 
cjonalna. Każdy zawodnik ma prawo 
do dwóch startów. Do wyników liczy 
się jeden wynik lepszy. Model musi 
wykonać 3 okrążenia po wyznaczonym 
torze. Czas przejazdu jest miernikiem 
punktacji. Model, który ominął prze¬ 
szkodę może zawrócić i przejechać prze¬ 
szkodę bezbłędnie. Czas na przejechanie 
trzech okrążeń toru określa się na 300 
sek. Za każde 5 sekund wcześniejsze¬ 
go ukończenia okrążeń zalicza się je¬ 
den punkt. Za każde 5 sekund ot»óżnie- 
nia odlicza się 1 punkt. Ukończenie 
trzech okrążeń liczy się jako ICO punk¬ 
tów. 

Klasa VIa W i VIb W — modele wojs¬ 
kowe na specjalnym torze — REDUK¬ 
CYJNE 1 WOLNOKONSTRUKCYJNE 

Ocena modeli wojskowych zgodnie z 
przepisami FEMA oraz dodatkowe 
punkty za mechanizację modelu (5 
punktów za każdą dodatkową czynność). 

Skład ekipy ogranicza się do 4 za¬ 
wodników. Zawodnicy startujący w 
klasie VIa, VIa W i VIb W mogą z ty¬ 
mi modelami startować w klasach VIa 
i VIb. 

Za prawidłowy przejazd toru zalicza 
się 200 punktów. Ominięcie przeszkody 
powoduje niedoliczanie punktów dla 
danej przeszkody. Każdy zawodnik ma 
prawo do dwóch startów i do wyników 
zespołowych zalicza się najlepszy start. 


Opis toru i punktacja 

P.l — teren z wodą — głębokość wody 
3 cm, powierzchnia 1x1,5 m — 
ilość punktów 10. 

P.2 teren piaszczysty — wymiary 
1x1,5 m — ilość punktów 10. 

P.3 — podjazd i zjazd — długość pod¬ 
jazdu 5 m na wysokość 0,4 m — 
ilość punktów 30 

P.4 —, przejazd pod wiaduktem — sze¬ 
rokość 80 cm — ilość puktów 10. 

P.5 — przejazd przez teren leśny, od¬ 
stępy drzew 1—1,5 m, ilość drzew 
20, ilość punktów 20. Za każde 
potrącenie drzewka odlicza się 
po 5 punktów. 

P.6 — teren nierówny, powierzchnia 
1x2 m, ilość punktów 20. 

P.7 — wjazd tyłem do schronu, szero¬ 
kość 1 m, ilość punktów 20. 

P.8 — podjazd do stanowiska ogniowe¬ 
go i odstrzał, ilość punktów 20. 

P.9 — przejazd przez -skrzyżowanie 
dróg z cofnięciem do tyłu, ilość 
punktów 20. 

P.10— przejazd przez most o szerokości 
0,5 m i długości 2 m, ilość punk¬ 
tów 30. 

P.ll — wjazd między ruiny z dokład¬ 
nym umiejscowieniem wg wy¬ 
znaczonych linii, ilość punktów 
10. 

Zgłoszenia należy przesyłać w terminie 

do 15 marca 1976 r. pod adres: Zakła¬ 
dowy Dom Kultury Huty im. gen. 

K. Świerczewskiego 47-120 Zawadzkie. 

KOMITET ORGANIZACYJNY 
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MODEL 

SAMOCHODU 

HISTORYCZNEGO 

MERCEDES 

„SIMPLEX” 

TOURENWAGEN 

z 1904 r. _ 

(dokończenie z nr. 1/70) 
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ZCZEGOŁOWE dane techniczne tego sa¬ 
mochodu: 

Silnik typu „Simplex”, 4-cylindrowy, czte- 
rosuwowy 

średnica cylindrów 110 mm 

skok cylindrów 140 mm 

pojemność skokowa 5320 cm* 

stopień sprężania 1:4,5 
moc 28 KM przy 1100 obr./min. 

lub 32 KM przy 1200 obr./min. 



Wymiary pojazdu: 


długość 

4250 mm 

szerokość 

1810 mm 

wysokość 

1725 mm 

wysokość z podniesionym 
dachem 

2255 mm 

rozstaw osi 

3020 mm 

rozstaw kół przednich 
i tylnych 

1415 mm 

Ciężar pojazdu 

1245 kG 

Ładowność 

400 kG 


Prędkość maksymalna 60 kilometrów na godzinę. 

Plan modelu opracowany został w skali 1 :15. Roz¬ 
mieszczony jest na 5 arkuszach, z których: 
arkusz nr 1 zawiera — rzut boczny samochodu, 


arkusz nr 2 
arkusz nr 3 
arkusz nr 4 

arkusz nr 5 


— rzut samochodu z góry, 

— rzuty przodu i tyłu, 

— rzuty boku i góry podwozia 
samochodu, 

— rzuty przodu i tyłu podwozia 
oraz rzuty silnika z boku (le¬ 
wej i prawej strony), przodu 
i góry. 


Wskazówki dla modelarzy 

Model można wykonać różnymi technikami i z róż¬ 
nych materiałów. Do bardzo szczegółowego wykonania 
wszystkich przedstawionych na rysunkach części naj¬ 
lepiej nadaje się metal. 

Ramę można zrobić z prętów odpowiedniej grubo¬ 
ści — zbiornik i rurę wydechową z rurek, nadwozie 
z blach. 

Do uzupełniających materiałów należy sklejka, 
z której robimy podłogę, skóra lub skaj na siedzenia 
i dach, oraz drewno na obręcze kół. 


Malowanie modelu 

Podwozie — kolor czarny, silnik popielaty lub sre¬ 
brzysty, nadwozie — kolor żółty, biały lub czerwony, 
deska czołowa w naturalnym kolorze metalu, obrzeża 
nadwozia, siedzenia, dach i koło kierownicze — kolor 
czarny, lampy, chłodnica, ramiona koła kierownicze¬ 
go — naturalny kolor mosiądzu, a obręcze Jcół w na¬ 
turalnym kolorze drewna. 

Opracował na podstawie materiałów 
fabrycznych wytwórni DAIMLER-BENZ AG. 

Mgr Zenon DUTKIEWICZ 
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Z KRAJU 
I ZE ŚWIATA 

W Moskwie trwają przygotowania do 
budowy centralnego ośrodka modelar¬ 
stwa samochodowego przy którym ma¬ 
ją być zbudowane dwa tory dla modeli 
samochodów prędkościowych i dwa tory 
dla modeli samochodów zdalnie kiero¬ 
wanych. Koszt budowy całości ma wy¬ 
nieść około 3,5 min rubli tj. ca 70 

min zł. 

★ * * 

Łodzie-Tratwy-Okręty („Soote.-Flosse- 
Schiffe”) — to tytuł książki wydanej 

w NRD, której autorem jest Wolfgang 
Rudolph. Można powiedzieć, że jest to 
historia żeglugi w obrazach i fotogra¬ 
fii, od czasów najdawniejszych po¬ 
cząwszy do schyłku epoki żaglowców. 

Książka zawiera krótkie teksty i 165 re¬ 
produkcji, rysunków i zdjęć, w tym 
wiele kolorowych. 


* * * 

Trwająca od lat dobra passa mode¬ 

larzy ZSRR, którzy przez kilka lat 
zdobywali pierwsze miejsca na między¬ 
narodowych zawodach modeli samocho¬ 
dów prędkościowych, rozgrywanych w 
Budapeszcie o puchar MON, została 
przerwana. Tym razem nikt z drużyny 
ZSRR nie zdobył ani jednego pierwsze¬ 
go miejsca. W punktacji zespołowej 
zwyciężyła ekipa RFN przed ZSRR i 

Węgrami. 

* * * * 


W dniach 8—15 września 1975 r. od¬ 
były się w Szwajcarii koło Berna mi¬ 
strzostwa świata modeli akrobacyjnych 
zdalnie kierowanych, w których uczest¬ 
niczyło 76 zawodników z 26 krajów (nie¬ 
stety bez zawodników z państw w*;pól. 
noty socjalistycznej). Poziom zawodów 
był bardzo wyrównany, czego dowodem 
jest, że 42 zawodników uzyskało po¬ 
wyżej 10 tys. pkt. 

Budujących model samolotu słynnego 
„Kukuruźnika”, czyli FO-2, odsyłamy 


do ciekawego materiału uzupełniającego 
ten temat, mianowicie do czschosłowac- 
kiego miesięcznika „Letectvi Kosmo- 
nautika” nr 21/1975, w którym opubli¬ 
kowano rysunki tej maszyny oraz 20 
zdjęć i 6 wielobarwnych rysunków PO-2 
w różnych wersjach malowania, w tym 
kilka z polskimi znakami rozpoznaw¬ 
czymi. 

* * * 


W NRD został powołany do życia Cen¬ 
tralny Klub Modelarzy Samochodowych, 
którego przewodniczącym został wy¬ 
brany dr inż. Gtinter Haberecht. Głów¬ 
na uwaga przy rozwoju tej dyscypliny 
sportu ma być zwrócona na modele 
samochodów zdalnie kierowanych. 

* * * 


Brytyjski miesięcznik „Aero Model- 
ler” zamieścił w nr 12/1975 artykuł na 
temat modeli redukcyjnych latających 
na uwięzi, opatrzony na wstępie 3 
zdjęciami Jerzego Ostrowskiego z Czę¬ 
stochowy i jego modelu „Lighting”. 
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MERCEDES .SIMPLEX' 


TOURENWAGEN-1904 
a SKALA 1-15 ARK. NR. 5 


Apoloni aa 


We francuskim miesięczniku MAQUETTE 
PLASTIQUE MAGAZ1N nr 11/1975 ukazał się 
obszerny reportaż pióra Daniela Koperskiego 
o zbiorach sprzętu wojskowego zgromadzonego 
na terenie cytadeli poznańskiej. Reportaż jest 
zilustrowany 10 zdjęciami , głównie czołgów i sa¬ 
molotów, używanych przez żołnierzy polskich 
w czasie II wojny światowej. 


W miesięczniku bratniej organizacji GST z 
NRD pt. KONKRET nr 11/1975 zamieszczono 
prawie całostronicowe zdjęcie Sławomira Pa¬ 
prockiego z Łodzi, z jego zdalnie kierowanym 
modelem samochodu ciężarowego FIAT. 




MODA NA SAMOCHODY 

Światowa produkcja modeli samochodów 
wynosi kilkanaście milionów rocznie. Duży 
asortyment modeli produkuje włoska firma 
MATTEL. Na zdjęciu przedstawiono modele 
w skali 1:28 produkcji tej firmy. 



8563 GULF MIRAGE L. 1.500 



8565 FIAT 128 COUPfc L. 2.500 




8564 FIAT 126 L. 1.500 



8566 ALFETTA L. 2.500 


8569 FIAT 126 AbAHlh L. 2.000 




















































































































































X LAT WARSZAWSKIEGO 
KLUBU MODELARSKIEGO LOK 

W styczniu br. Warszawski Klub Modelarski obchodzi swój jubi¬ 
leusz dziesięciolecia, 

O aktywności jego członków, modelarzy wyczynowych, najlepiej 
świadczą liczby. Modelarze z ul. Dzielnej w Warszawie zdobyli na 
mistrzostwach Polski 62 złote, 22 srebrne i 9 brązowych medali. 
W zawodach ogólnopolskich 28 pierwszych, 16 drugich i 11 trzecich 
miejsc. W zawodach międzynarodowych jedno pierwsze, 6 drugich 
i 2 trzecie miejska. 

W dniach jubileuszu odwiedziliśmy klub. Na zdjęciach pokazujemy 
tych, którzy- najbardziej przyczynili się do osiągnięć sportowych 
klubu. 

S. M. 
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1. Mgr inż. Tadeusz Aleksander Rawski — zdobywca 18 
tytułów mistrza Polski, 2 tytułów wicemistrza Europy 
NAVIGA, 1 miejsca w zawodach państw socjalistycz¬ 
nych, 70 różnych dyplomów. 

2. Marek Wójcik, zdolny modelarz i instruktor. Zdobyw¬ 
ca tytułu mistrza Polski w klasie VIB, wicemistrz w 
klasie FSR, wicemistrz w klasie FI i V 15. 

3. Mgr inż. Janusz Pietrzak, członek klubu od J9(if> r., 
zdobywca J3 tytułów mistrza Polski, 4 tytułów wicemi¬ 
strza i 40 dyplomów. 

4. Marek Michalski — w klubie od 1970 r. Brat kierowni¬ 
ka klubu. Dobrze zapowiadający się modelarz wyczy¬ 
nowy startujący w klasie FSR-15. 

5. Andrzej Raziuk — w klubie od dwóch lat. W 1975 r. 

zdobywca III miejsca w klasie F2A. Modelarstwem zaj¬ 
muje się od 1959 roku. W pracowni klubu czuje się do¬ 
skonale. Dzięki pomocy kolegów i własnemu wysiłkowi 
pragnie być w czołówce modelarzy okrętowych w 
Polsce. Fot. J. Ziółkowski 
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Nasza 

BIBLIOTECZKA 


POWIĘKSZONE 
I UNOWOCZEŚNIONE 


Tak można -pcmSmśtSmit ® acwrym wy¬ 
daniu ksis. :: Lechow¬ 

skiego pt. ,,3'zd'^s . :zs.i rediomo- 
deli”, która -kaca La si-s aa pćrilcach. księ¬ 
garskich pod k:r-e: lf"5 : 

Nowości w książce .i.= - co na¬ 

leży podkreślić, uaktualnionych w sto¬ 
sunku do stanu z jesieni Ir : r., czego 
najlepszym dowodem si m -n. rekordy 
Europy i świata np. odległości przelo¬ 
tu docelowego, model: pływających 
prędkościowych z napędem elektrycz¬ 
nym i spalinowym, 

W ramach uaktualnienia treści autor 
przedstawił nowe trasy dla modeli pły¬ 
wających RC, zasady punktacji oraz wy¬ 
ścigu zespołowego, zarówno modeli ko¬ 
łowych, jak i pływających. Przedstawił 
nowo wprowadzone figury wg programu 
FAI i NAVIGA, a poza tym znacznie 
rozszerzył opisy techniki pilotażu, za¬ 
równo modeli latających, jak i pływają¬ 
cych oraz kołowych. 

Nowością jest też część poświęcona 
pilotażowi modeli śmigłowców, wiatra¬ 
kowców, miękkopłatów i radiomodeli o 
zmiennej geometrii (str. 114—119), jak 
również dokładniejszy opis pilotażu mo¬ 
deli wyposażonych w aparaturę propor¬ 
cjonalną. 

Szereg innowacji wprowadził autor do 
załączników drukowanych w formacie 
Al, a więc w wielkości naturalnej mo¬ 
delu, bez potrzeby powiększania rysun¬ 
ku. Do nich zaliczyć należy rysunek 
modelu motocykla, samochodu Fiat 126P, 
samolotu sportowego i śmigłowca. 

Całość, jak zwykle w książkach tegoż 
autora, bogato ilustrowana przejrzysty¬ 
mi rysunkami, schematami, wykresarr- 
i tabelami. Kto z zainteresowanych tą 
tematyką jeszcze nie zaopatrzył się w :ę 
pozycję, powinien to zrobić możliwie 
szybko, gdyż nakład, wynoszący 15 r; i 
egz., zapewne szybko zniknie z póżeŁ 
księgarskich. 


Janusz Wojciechowski. BUDOWA : F • 
LOT AŻ RADIOMODELI. Wyia»oimi 
Komunikacji i Łączności, Warszaw* 
1975 r. Format 300 x 211 MM. ta MS 
plus 4 wkładki formatu AL zadruk rwa¬ 
ne dwustronnie. Oprawa. utf Bił, płó¬ 
cienna, w kolorowej zbmtacie. NTiftriM 
15 000 egz. Cena 80 zł. 


„MODELARZ” POMAGA 


Alexandr Głusi — Sadli sik 95, ć 2404, 
27201 Klada*. CBM ::agnie prowa¬ 
dzić korć? 7 *: - idem i wymianę pla¬ 
stykowych tal —imoiTotów w ska¬ 
li 1:72. Potarta iwdHlie czechosłowac¬ 
kich simnihitaw iŚBMaryczziych i pro¬ 
dukcji paosew sacOcwfcach. Interesują 
go sam:.::;" Z » : ;~y światowej. 
Rafał Błażejrmfti ta Czerniakowska 
36 m. 49, W Ula Vasnwa 36, poszu¬ 
kuje iiELELi: : --modelarstwie, 

a szczególnie ItapłlBl J. Wojciechow¬ 
skiego 7 :. .„"*.1 r ,.7 ..cc“«.'ćć model zdal¬ 
nie kir muf anmnfiot-.. samochodu 
i okręt. r*rr? : taa — ul. Krasiń¬ 
skiego 1 L is-rji) MHtaśwek, poszuku¬ 
je s: ; : anej 2 — 4 - 

kar.: i.x tataów malinowych 

samcza:-.:- : w 1 cm 3 „Jena”, 
„Sck:: ? m Hsoryk Zdziecho- 

waki — ta tatamwsftóego 6 m. 16, 
20-134 La tanii , (nttttąpi plastykowe mo¬ 
tanych przez 
: ; = ' .i: - ' rzutki „Mode¬ 

larza" z kas » HB oraz niektóre 
ich”. Po- 

s zuv_ : r l:- t-: r .Małego Mode- 
54. Walentin 
Cj ank — ta Uwi—ijiicz k owa 14 m. 1, 
lPftaS Łitau p nta ZSRR, poszukuje 
dUMnom „.Miniaturowe lot- 
nict a w r w Tuwntanr za książkę „Samo- 
ł tanHBŁ WudT. fa mtt Gontarski — 
21. 40-319 Ka- 
i -. t u. - żei i okrętów 
* W_w m&a& tatówj firm Airfix, 
MeataL HnlRii ii t żernych firm. Krzy- 
•tamf Etatatamtammtai — ul. Kasztano- 

• : i .v, odstąpi sil- 
”<*my sacnoza płoń owy „Ko¬ 
lta ze śmigłem 200/200, 

f „Taiwarr” 4,5 V, 
a ■, i - ..zimni Wrszmkuje silnika spa- 

* i „Jena 2”, pla- 
: ' samolotów „Jak-9” 

I..:::- — ul. Leopol- 
IIMBM S n fi, M MO Kraków, po- 
tLtowego o śred- 
obł tata aparatury do zdał- 
• *4 r P 2”. Waldemar 

Sjta ta Pktaham U/7, 50-158 Wro- 
p— ł ai l B do odstąpienia miesięcz- 
ta . ModriarŁi " z lat 1971, 1972, 

M Pł, M ta taicaięczniki CSRS Mo- 
tałta: 13i&4 — nr 3, 1966 nr 12 ; 1967 
™ 1 :: :?»3 ar 4 . 5, 3, 1970 nr 7, 8, 
i: :r: -• 1972 nr 1 — 10 , 1973 

r z: 1. 3. 7—12, 1975 nr 
: marski — Górki 305, 
pacBla GriWwnica, woj. Krosno, po- 
z-i. iz£-£:_:y do zdalnego stero- 
wsaia . : Marek Nowak — Pie¬ 

kary si Os. Wieczorka, BI. 42, ki. 
U. pomniku je modelu plastykowego 
Korth At ericarr Mustang P51, w 
skal: 1 72 firmy Mat>hbox w zamian 


steraj ; 


za wagony kolejowe rozmiaru HO 
oraz książkę ,.Młody konstruktor”. 
A. Śrubka — ul. Gagarina 120, 87-100 
Toruń, poszukuje roczników „Mode¬ 
larza” od 1955 do 1962 r. oraz nume¬ 
rów 3, 4, 5, 8, 9/63, 5/66 i 9/70 w za¬ 
mian za modele kolejowe roz. HO, i 
luźne numery „Małego Modelarza” 
lub zapłaci gotówką. Jerzy Bach — 
ul. Drzemały 21/1, 66-400 Gorzów 

Wlkp., posiada modele samochodów 
firm zachodnioeuropejskich, a szcze¬ 
gólnie firmy Matchbox w skali 1:55, 
które pragnie wymienić na modele w 
skali 1:72. Leszek Wadziński — ul. 
Dębowa 41, 26-940 Pionki, poszukuje 
gaźnika dc silnika „Jena 2,5 cm»” 
oraz gaźnika i tłoku do silnika „Rytm 
2,5 cm®”. Maciej Okopiński — ul. 
Buczka 22/11 m. 6, 57-350 Kudowa, po¬ 
szukuje książki C. Kordzińskiego pt. 
„Zwiększenie osiągów silników samo¬ 
chodów i motocykli” Wydawnictwa 
Komunikacji i Łączności. Gieorgij 
Cwietkow — 356221 Stawropolskij 

Kraj, Gracziowskij rejon, Staroma- 
rywka, ZSRR, poszukuje modeli pla¬ 
stykowych samolotów, okrętów i sa¬ 
mochodów z II wojny światowej w 
zamian za radzieckie silniki spalino¬ 
we, plany modelarskie i czasopisma. 
Piotr Dras — ul. Orlińskiego 4/1 m. 3, 
09-400 Płock, poszukuje „Małych Mo¬ 
delarzy” z planami samolotów „Mu¬ 
stang”, „Hurricane”. Jerzy Susik — 
ul. Śniadeckich 11/12, 67-200 Głogów, 
poszukuje silników spalinowych „Me¬ 
teor” i „Sokół” oraz aparaturę do 
zdalnego sterowania. 



WYDAJE 

ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 

• 

CZASOPISMO ZALECONE DLA 
BIBLIOTEK SZKÓŁ LICEALNYCH 
PISMEM MINISTERSTWA OŚWIA¬ 
TY NR PO 3-3081/57 Z DN. 21 
MARCA 1957 R. 
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SZCZEBEL 

HISTORII 


Ktokolwiek Interesuje się historią budownictwa okrętowego, zawsze zachwy¬ 
ca się wspaniałymi konstrukcjami lodzi Wikingów, których nieliczne oryginały, 
jak np. wykopany w Oseberg, zachowały się do naszych czasów. Cieszą się 
one również powodzeniem wśród modelarzy, jako zestawy do składania 
z kompletnym wyposażeniem. 



DON 

KICHOT 


Amatorskim samo¬ 
lotem konstrukcji 
Jarosława Jankow¬ 
skiego z Łodzi zain¬ 
teresowali się piloci 
W całej Europie. 

Również modelarze 
zbudowali już pierw¬ 
sze modele latające 
np. Miroslav Kyapil 
z Pragi Czeskiej. 
Model jego budowy 
widzimy na zdjęciu. 


MISTRZ 
I BOHATER 


Mistrz Sportu ZSRR 
Jurij Nikołajewicz Koz¬ 
łów demonstruje swój 
model Bohaterowi Zwią¬ 
zku Radzieckiego Alek¬ 
semu Asentowiczowi 
Rogozińskiemu na tego¬ 
rocznym święcie lotnic¬ 
twa Kraju Rad w Tulę. 





MODELE 

WOZÓW 

BOJOWYCH 


Stanislav Vedral 
z Pragi Czeskiej od 
wielu lat zajmuje się 
budową modeli wo¬ 
zów bojowych, ostat¬ 
nio jeżdżących zdal¬ 
nie kierowanych. 

Na zdjęciach jego 
modele: czołgu T-54 
i transportera SKOT. 
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